Archiv  fur 


Eisenbahnwe 


Prussia 
(Germany). 
Ministerium  der 


.  A 


• 


ARCHIV 

FUR 

EISENBAHNWESEN. 


HERAUSGEGEBEN 

IM 

K0M6UCH  PREUSZISCHEN  MINISTERIUM  DER  OFFENTLICHEN  ARBEITEN. 


EINUNDDREISZIGSTER  JAHRG A N 6 

1908. 


BERLIN. 

VEELAG  VON  JULIUS  SPRINGER. 

1908. 


Digitized  by  Google 


Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 


Digitized  by  Google 


INHALTSVERZEICHNIS. 


A. 

Seite 

Afrika.   Zur  Eisenbahnfrage  in  Britinch-Sudafrika.   Von  von  Hitter  .  .  .  180 

—  Die  neuen  Eisenbahnen  in  den  deutschen  Schutzgebieten.  Von  Baltzer  817 
Amerika.   Die  Eisenbahnen  Mexikos.   Von  Knpka  306 

—  Hauptergebnisse  der  argentiuischen  Eisenbahnen  fiir  die  Jahre  1906  nod 
1906   1229 

—  Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  in  den  Jahren 
1904/1906  und  1906/1906   1430 

Aaien.   Die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindiens  im  Kalenderjahr  1906  ....  186 

—  Die  Amurbahn  in  der  Duma   636 

—  Die  Amurbahn  in  der  KouiminHion  des  Reichsrats  863 

—  Die  Vorgeschichte  der  Canton-Hankow  Eisenbahn.  Von  W.  von  Dewall. 
(Mit  einer  Cberaichtskarte)  1318 

Einleitung  (1813).  —  Die  Obernahtne  der  Bahn  und  die  Abmachungen  der 
drei  Prorinsen  (1318).  —  Der  Streit  swiscben  Regierung  und  Volk  (1822).  — 
Die  Grtindung  der  kaufmannisch  verwalteten  Eisenbabngeselliehaft  (1330).  — 
Die  Wahl  des  Direktoriums  (1334).  —  Nach  der  Wahl  dee  Direktoriums  (1340). 
—  Die  Wahl  dee  Aufsichtsrats  und  der  Re  vis  ore  n  (134(3).  —  Die  technische 
Leitung  (1362).  —  Eretarken  der  Opposition  (1864).  —  Die  Unterauchung 
(1869).  —  Sehlufl  (1868). 

Ausstande.  Auslandiache  Gesetze  und  Verordnungen  zur  Bokampfung  von 
Ausstaadeu  und  zur  ScbHchtung  von  Arbeitsstreitigkeiten  im  Eisenbahn- 

betriebe.  Von  Rohliug  1043 

Einleitung  (1043).  —  A.  Die  Rechtslage  im  allgemeinen  (1044).  —  B.  Die 
Besohrmnknngen  dot  Koalitionsrechts  der  Eisenbahner  und  anderer  Bediensteten 
aos  GrUnden  dee  tfffentlichen  Wo  hies  (1047).  —  C.  Einigungs-  und  Schieds- 
verfahren  bei  Arbeits-  und  Lohnstreitigkeiten  im  Eieenbahnbetriebe  (1003)*  — 
Anhaag  I  (1068).    —    Anhang  n  (1062).    —    Anhang  III  (1098). 

Australien.   Die  Eisenbahnen  in  Australien  718 

Baden.  Die  Eisenbahnen  im  Grofiherzogtuin  Baden  im  Jahre  1906  ....  422 
Bay ern.  Die  bayerischen  Staatseisenbahnen  und  Schiffahrtsbetriebe  im 

Jahre  1906    406 

—  Wohlfahrt*einrichtungen  der  kOniglich  bayeriachen  Staatseisenbahnen  im 
Jahre  1908   886 


28 i nnn 


Digitized  by  Google 


IV  Inhaltsverzeichuis. 

Belgien.   Die  belgischeu  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1906  und  1906.   .   .  .  1201 

Betriebskoeffizient  und  Rentabilitat    Von  Stein   1 

Brttisch  -  Ostindien.   Die  Eisenbahnen  Britisch - Ostindiens  im  Kalender- 
jahr  1906   186 

Danemark.   Die  Eisenbabnen  in  Danemark  im  Betriebsjahre  1906/1907    .  .  702 
D.eutsc  bland.   Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs 
in  den  Jahren  1902  bis  1904   331 

—  Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1906  und  die  Eisenbahnen.  Von 
Thamer  644 

—  Die  neuen  Eisenbabnen  hi  den  deutschen  Schutzgebieten.   Von  Baltzer  SIT 

—  Die  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1907  im  Ver- 
gleich  zu  der  in  den  Jahren  1904,  1905  und  1906.   Von  Thamer  ....  1 168 

Eisenbahnen  der  Erde  551 

Eisenbahnfachschulen,  insbesondere  in  der  Schweiz.    Von  v.  Bitter.  .  1870 

Eisenbahnfrage  in  Britisch-Sudafrika.  Von  von  Bitter  130 

„  in  Italien.   Von  Dr.  Brescia ni  (SchluB)  263 

Elsatt  -  Lotbringen.   Die  Reichseisenbahnen  in  ElsaC - Lothringen  und  die 
Withelm- Luxemburg -Bahnen  im  Rechnungsjahr  1906   364 

England.  Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs  in  den 
Jahren  1902  bis  1904    331 

Erweiterung  und  Vervollstandigung  des  preufiischen  Staatseisenbahn- 

netzes  im  Jahre  1908    563 

■ 

Etat.   Der  Etat  der  preuflisch-hessischen  Eisenbahnverwaltung  fiir  das  Etats- 

jahr  1908.   Von  Schremmer  873 

Frankreich.   Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  England*  und  Frankreichs  in 

deu  Jahren  1902  bis  1904    331 

—  Die  Eisenbahnen  in  Frankreich  im  Jahre  1904    457 

—  Unfatle  auf  den  franzOsischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1908  und  1904  463 

—  Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der  6  groflen  Eisenbahn- 
gesellscbaften  in  Frankreich  im  Jahre  1906   681 

Getreideernte  Deutschlands  im  Jahre  1906  und  die  Eisenbahnen.  Von 

Thamer  644 

Gotthardbahn  im  Jahre  1907    1216 

Giiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1907  im  Vergleich 

zu  der  in  den  Jahren  1904,  1905  und  1906.   Von  Thamer  1163 

Italien.   Die  Eisenbahnfrage  in  Italien.   Von  Dr.  Bresciani  (Schlufi)  .   .    .  268 
III.  Das-  Gesetz  vom  7.  Juli  1907  Uber  die  Neuordnung  des  Staatsbetriebs 
(263).  —  Text  des  Gesetzee  vom  7.  Juli  1907,  betreffend  die  Ordnung  des  Staats- 
betriebs auf  den  nicht  dem  Privatbetriebe  uberiassenen  Eisenbahnen  in  Italien 

(273). 

Italien.   Die  Personentarifreform  in  Italien.   Von  Wolf!  1406 

—  Die  Betriebsergebnisse  der  italienischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906/1907  1414 

Kraukpnkasse,  siehe  Wohlfahrtseinrichtungen. 


Digitized  by  Google 


Inhaltsverzeichnis. 

Neae  Eisenbahnen  in  den  deutschen  Schutzgebieten.   Von  Baltzer  817 

Niederlande.  Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Niederlande  im  Jahre  1906  919 

Norwegen.   Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahre  1906/1907  1222 

Osterrelch.  Hanptergebnlsse  der  osterreichischen  Eisenbahnstatistik  fttr 

das  Jahr  1906    170 

—  Die  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906   430 

Pensionskasxe,  siehe  Wohlfahrtseinrichtungen. 

Personentari  freform  in  Italien.   Von  Wolff  1405 

Prenfren.    Die  verelnigten  preuUischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen 

im  Rechnung»jahr  1906    388 

—  Erweiterung  nnd  Vervollstandigung  des  preufiischen  Staatseisenbahn- 
netaes  im  Jahre  1908    568 

—  Der  Etat  der  preuBisch-hessischen  Eisenbahnverwaltung  fur  das  Etats- 
jahr  190&   Von  Schremmer  873 

Reich seisen bah ueu  in  Elsafi-  Lothringen  und  die  Wilhelm  Luxemburg- 

Bahnen  im  Rechnuugsjahr  1906    364 

Rentabilitit  and  Betriebskoef  fiaient.   Von  Stein   1 

Ruftland.   Die  Amurbahn  in  der  Duma  t>36 

—  Die  Amurbahn  in  der  Rommission  des  Reichsrats  tm 

# 

—  Russische  Eisenbabnpolitik  (1881-1903).   Von  Matthestus  .   .   .  .  1009  1388 

II.  Abschnitt,  1887—1893.  Sicbeotes  Kapitel.  Der  Aokauf  von  Priratbahnen 
dnrch  den  Stoat,  a)  Die  Stellung  des  Finansministeriums  zu  dieser  Frage 
(1009).  —  b)  Der  Ankauf  der  einzelnen  Eisenbabnen  (1018  .  1383). 

—  Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1905.   Von  Mertens  1114 

Sachsen.    Die  unter  koniglich  s&chsischer  Staatsverwaltung  stehenden 

Staats-  und  Privatbahnen  in  den  Jahren  1906  und  1906    162 

Schiffahrtsabgaben.   Von  Peters   616 

Schweden.   Die  Eisenbahnen  in  Schweden  im  Jahre  1904   935 

Schweiz.  Eisenbahnfachschulen,  insbesondere  in  der  Schweiz.  Von  v.  Ritter  1370 

Span i en.   Die  Eisenbahnen  in  Spanien  iu  den  Jahren  1904  und  1905    .   .   .  934 

Unf all\ ersicherung,  siehe  Wohlfahrtseinrichtungen. 

Ungarn.   Die  koniglich  nngarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906    442 

—  Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  .lahre  1906.   Von  Nagel   904 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika.    Die  Eisenbahnen  der  Verelnigten 

Staaten  von  Amerika  in  den  Jahren  1904/1905  und  1905/1906    1430 

Wirtschaftliche  Vorteile  einer  groBen  Zugkraft.    Von  Zezula  .   .   .  316 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  preuttisch - hessischen  Eisenbahngemeiu- 

schaft  im  Jahre  1906.   Von  Altmann   42 

—  der  koniglich  bayerischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1906    886 

—  der  koniglich  wurttembergischen  Verkehrsanstalten  im  Jahre  1906  ...  896 

Wurttemberg.   Die  koniglich  wtirttembergischen  Staatseisenbahnen  und 
die  Bodenseedampfscbiffahrt  im  Etatsjahr  1906  ...    670 


Digitized  by  Google 


VI  Inhaltsverzeichnis. 

Kelt* 

Wurttemberg.  Wohlfahrtseinrichtuugen  der  koniglich  wurttembergischen 
Verkehrsanstalten  895 

ZugkrafU  Wirtschaftllche  Vorteile  einer  groBen  Zugkraft.  Von  Zezula    .  316 


B.  Kleine  Mitteilungen. 

Abrechnungsstelle  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltuugen 

zu  Berlin,  Tttigkeit  im  Jahre  1907    952 

Afrika.   Eisenbahnen  im  Koogostaat   194 

—  Die  Eisenbahnen  in  der  Kapkolouie   '212 

—  Die  Otavl  Minen-  und  Eisenbahugesellsehaft  im  Gescbaftsjahr  1006/1907  .  473 

—  Eisenbahnen  in  Portugiesisch-Westafrika   740 

—  Die  Eisenbahnen  in  Algier  und  Tunis  am  31.  Dezember  1904    748 

—  Betriebsergcbnisse  der  Eisenbahnen  in  Frankreich,  Algier  und  Tunis  in 
den  Jahren  1906  und  1907    1*246 

—  Die  ftgyptischen  Staatsbahnen  im  .lahre  1907    1474 

Amerika.    Der  funfzigste  Jahrestag  der  Ernffhung  der  ersten  Elsenbahn 
in  Argentinien  471 

—  Konkurs  und  Zwangsverkauf  ameriknnischer  Bahnen  473 

—  Die  Eisenbahnen  von  Venezuela  in  den  Jahren  1906  und  1906    751 

—  Die  Eisenbahnen  Canadas  in  den  Jahren  1904/1905  und  1905/1906  .   .   .  .  1493 

Asien.   Die  anatolischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1905,  1906  und  1907  207  14H5 

—  Die  Verbindung  der  rusnischen  und  japanischen  Bahnstrecken  in  der 
Mandschurei  469 

—  Eisenbahnen  in  China  738 

—  Die  Eisenbahnen  in  Siam  754 

—  Schantung-Eisenbahn  im  Jahre  1907   H91 

Bayern.   Umfang  der  kSuiglich  bayerischen  Staatsbahnen  am  I.  Jannar  1908  475 

—  Berechnung  des  Arbeit* verbrauchs  fur  die  elektrische  ZugfOrderung  der 
bayerlschen  Staatstnsenbahnen   949  1494 

Bulgarien.    Die  bulgarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906   1252 

Elektrische  Zugfdrderung.   Berechnung  des  Arbeitsverbrauchs  fiir  die 

elektrische  Zugf&rderung  der  bayerischen  Stnatseisenbahuen    •  .   .  949  1494 

Frankreich.   Betriobsergebnisse  der  Eisenbahnen  in  Frankreich,  Algier  und 

Tunis  in  den  Jahren  1906  und  1907    1246 

Grofibritannien.   Betriebsergebnisse  der  englischen  Eisenbahnen  im  Jahre 

1907   1248 

—  Englische  Ermittlungen  iiber  Stxatsbahnen  1460 

Materialpriifungaamt  der  Technischen  Hochschule  Berlin,  Tatigkeit  im 

Betriebsjahru  1906   193 

Mecklenburg.    Die  groBh«rzoglich  mecklenburgische  Friedrich  -  Frauz- 

Elsenbahn  im  Jahn-  1906/1907    741 


Digitized  by  Google 


Verlagsbuchhandlung 
in  Berlin  N  24, 


von  Julius  Springer 
Monbijouplatz  3. 


Geschwindigkeitsmesser 

fur  Motorfahrzenge  und  Lokomotiven. 

Von 

Fr.  Pflug, 

-  Begiernngsbaumcistor. 

Herausgegeben  vom 
Mitteleuropaischen  Motorwagen-Verein. 

Mit  312  in  den  Text  gedrucktcn  Figurm. 
Pre  la  in  Letnwand  geb.  X.  0. — . 


Vorwort. 

Der  MitteleuropRisebc  Motorwagen-Verein  zu  I.WIin  Imt  ini 
Jahre  1905  ein  Preisausschreiben  fiir  ( iosrln\ iiKli^ki'ii.sniessir  cr- 
lassen.  Das  Urteil  des  Preisgerichts,  das  bis  jjur  Kliirung  finer  von 
den  abgeschlossenen  Arbeiten  der  Preisriehter  uiiabh-ingigeii  Krage 
hinausgeschoben  werden  inulite,  stent .  noch  aus ;  >hv  Zeiipunkt  n-iin-r 
B^kanntgabe  ist  unbestimmt.  Unter  dies.n  (Jmstanden  wiinselite 
der  Vereinsvoratand  muglichst  bald  eine  Arln-it  iiber  f  i».->eli\viin)ig- 
keitsmesser  zu  veroffentliehen,  welche  den  grgemvartigeii  Stand  <l.-r 
Technik  darlegt.  Der  Vcrssucb,  diesem  Wuii>c!ic  jiarli/ukoinnn  u. 
liegt  hier  vor. 
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W'jiiW  man  sich  auf  Automobilgeschwindigkeitsmesser  be- 
schrariken,  so  wurde  eine  solche  Arbeit  ein  unvollstttndiges  Bild 
gebefc.  Die  Konstruktion  einer  der  wichtigsten  Gruppen  dieser 
Apparate,  derjenigen  mit  zeitweise  eingeschalteten  Zeigern,  stutzt 
siclr  namlich  auf  Erfahruhgen  des  Eisenbahnbctriebs ;  die  Lokomotiv- 
geschwindigkeitsmesser  sind  daher  mit  gleicher  Ausfuhrlichkeit  be- 
handelt. 

Der  Stoft  1st  so  geteilt,  dafl  eini^e  Abschnitte  zu  Anfang  einen 
schnellen  tfberblick  ermoglichen  und  den  Leser  tiber  den  Wert  der 
verschiedenen  Systeme  aufklaren;  die  Beschreibungen  solcher  Appa- 
rate,  die  ein  eingehendes  und  zeitraubendes  Studium  erfordern, 
folgen  spater.  Die  einzelnen  Bestandteile,  wie  Antrieb,  Geschwindig- 
keitsmcfivorrichtung,  Registriervorrichtung ,  Fernzeiger,  Uhrwerk, 
sind  getreunt  behandelt,  um  durch  vergleichende  Betrachtung  ver- 
schiedener  Ausfuhrungen  die  Grundlagen  fur  die  Bcurteilung  zu 
erhalten. 

Die  Patentschau  am  Schlusse  der  Arbeit  muBte  sich  auf  wenige 
Gruppen  beschrilnken,  weil  eine  Wiedergabe  "aller  deutschen  Ge- 
schwindigkeitsmesserpatentc,  dcren  Zahl  etwa  350  betriigt,  Umfang 
und  Ilerstellungskostcn  des  Buchcs  zu  selir  vergroCert  hiittcn.  Dher 
die  wichtigsten  Patente  derjenigen  Gruppen,  die  nicht  in  die  Patent- 
schau  Aufnahme  fanden,  sind  in  Abschnitt  V  Angaben  gemacht. 

Ich  hatte  mich  der  Mitarbeit  der  Herren  Dipl.-Ing.  Breitung, 
Charlottenburg,  und  Dr.-Ing.  Bttchner,  Berlin -Friedenau,  zu 
erfreuen;  dieselbe  crstreckte  sich  auf  die  Abschnitte  X  (Uliren- 
technische  Angaben)  bzw.  XIII,  2  und  3  (Lokomotivgesclnvindig- 
keitsinesser  von  Ilasler  und  Apparat  Tel).  Hen*  Ing.  0.  Sprcnger, 
Steglitz,  hat  mich  bei  der  Bearbeitung  der  Patentschau  uuterstutzt. 
—  Allen  Fabriken  und  Konstrukteuren,  die  mir  Zeiclmungen  usw. 
iibcrlassen  haben,  spreche  ich  meincn  Dank  aus.  Aus  dem  Uni- 
stand,  daB  mir  auch  ein  Teil  der  BildstOcke  von  Fabrikanten  zur 
Verfilgung  gestellt  worden  1st,  crkliirt  sich  die  UngleiehmiiBigkeit 
der  Abbildungen. 

Den  Inbalt  dieses  Baches  habe  ich  mit  meincn  Herren  Mit- 
arbeitern  zu  vertrcten,  nicht  der  Vorstand  des  Mitteleuropaischen 
Motorwagen-Vercins,  ebehso  steht  das  Preisgericht  fiir  dcu  Ge- 
Bchwindigkeitsmesser-Wettbewerb  der  Veroffentliehung  fern. 

Charlottenburg,  September  1008. 


Fr.  Pflug, 
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Von  Johannes  Stein, 
Flnanzrat  in  Oldenbnrg. 


Wenn  die  Offentlichkeit  sich  bei  uns  mit  den  finanziellen  Ergebnissen 
der  Staatsbahnverwaltungen  beschaftigt,  pflegt  das  Interesse  bei  zwei 
Zahlen  zu  verweilen,  die  fttr  eine  jede  Vcrwaltung  alljahrlich  auf  gleich- 
artigen  Grundlagen  ermittelt  und  alien  weiteren  Erflrterungen  zugrunde 
^•legt  werden.  Es  sind  das  der  Betriebskoeffizient  (BetriebszahP 
und  die  Rentabilitilt.  Der  erstere  ist  der  Ausdruck  des  Verhttltnisses 
zwischen  den  Einnahmen  und  Ausgaben  des  Betriebes,  wie  sie  sich  aus 
den  nach  gleichen  Regcln  (dem  Normalbuchungsformular)  erfolgten 
Bnchungen  ergeben,  die  letzterc  bcdeutet  den  TJberschuB  der  Einnahmen 
iiber  die  Ausgaben  in  seinem  Verhaltnis  zum  Anlagekapital.  Beide  Zahlen, 
die  somit  in  nahem  verwandtschaftlichen  Verhaltnis  zn  einander  stehen. 
genicGen  in  Presse  und  Parlament  unbedingtes  Vertraucn.  Wie  von 
♦•inem  zuverlassigen  Barometer  liest  man  den  Stand  der  Eisenbahnfinanzen 
in  den  cinzelnen  Staaten  von  ihnen  ab,  und  diejenige  Verwaltung,  die 
im  Verhaltnis  zu  ihrer  eigenen  Vcrgangcnhcit  Oder  zu  den  Schwester- 
verwaltungen  gtinstige  Ergebnisse,  d.  h.  einen  niedrigen  Betriebskoeffi- 
zienten  und  cine  hohe  RentabiliUUsziffer  aufweisen  kann,  gilt  als  des  Bo- 
weises  ihrer  wirtschaftlich  gtlnstigen  I^age  iiberhoben. 

Diese  hohe  EinschMtzung  der  Rentabilitfitsziffer  und  ihrer  Grundlage, 
■tier  nach  dem  Normalbuchungsformular  gcfQhrten  Betriebsrechnung,  als 
fines  untrtiglichen  MaBstabes  ftlr  den  Stand  zumlchst  der  preuBischon 
Eisenbahnfinanzen,  dann  aber  auch  als  einer  Vergleichsgrundlage  fUr  die 
verschiedenen  Bahncn  untereinander,  hat  noch  jtingst  von  zustfindigor 
Seite  einen  besonders  bestimmten  und  alle  Zweifel  abschneidenden  Aus- 
druck gefundcn.  Auf  eine  Anfragc  im  preuBischen  Abgeordnetenhausc 
ntfmlich,  nach  weFchen  Grundsfltzen  die  Eiscnbahnverwaltung  ihre  finan- 
ziellen Ergebnisse  ermittlc,  wurde  vom  Regierungstische  aus  crkhlrt.  dnU 

Arctnr  fOr  Ewenhahnwesen.  1908.  ] 
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f'Qr  die  Ermittlung  des  finanziellen  Ergcbnisses  der  preuBischen  Staats- 
bahnen  nur  das  Betriebsergebnis  zugrunde  gelegt  werden  dttrfe,  namlieb 
die  Betriebseinnahmen,  die  Betriebsausgaben  und  die  Betricbsuberschusse, 
wie  sie  jahrlich  auf  Grund  des  Normalbuchungsf ormulars  festgestellt 
wttrden.  Der  BetricbsuberschuB  im  Verhaltnis  zum  Anlagekapital  ergebo 
die  Rente.  Wenn  man  die  wirtschaftlichen  Verhaltnisse  nicht  verwischen 
wolle,  mttsse  man  an  diesem  Ergebnis  streng  festhalten.  Nur  nach  dicseni 
MaBstab  diirfe  man  rechnen,  wenn  man  die  Wirtschaftlichkeit  einer  Eisen- 
bahnverwaltung  berechneri  wolle;  nur  so  iiberzeuge  man  sich,  ob  in  der 
Verwaltung  alle  Details  der  Wirtschaftsfiihrung  richtig  eskoraptiert  seieu. 
Nur  auf  diese  "Weise.  bestehe  auch  die  MOglichkeit,  die  finan- 
ziellen Ergebnisse  ein  und  derselben  Verwaltung  in  den  ein- 
zelnen  Jahren  zu  vcrgleichcn,  aber  auch  die  verschieden  on 
Verwaltungen  untereinander. 

Nach  der  grundlegenden  Bcdeutung,  die  hiernach  dem  Normal- 
bucbungsformular  bcigcraessen  wird,  liegt  die  Annahme  nahe,  daB  es  sich 
dabei  um  eine  crschOpfende  Anleitung  zur  richtigen  WirtschaftsfUhrutig 
im  Eisenbahnwesen  handele,  die  alle  Fehler  von  irgendwelchem  Gewicht 
ausschliefit  odcr  sie,  wenigstcns  als  solche  unmittelbar  zur  Erscheinung 
bringt.  Es  diirfte  eine  Verwaltung  das  Eisenbahnrechnungswesen  nur 
auf  das  Formular  aufbanen,  um  nun  sicher  zu  sein,  daB  ein  sich  dabei 
ergebendes  giinstiges  Verhttltnis  zwisehen  Einnahtnon,  Ausgaben  und 
Kapital  als  Bcweis  der  gesunden  Gestaltung  der  Eisenbahnfinanzen  nicht 
widerlegt  werden  kann. 

Eine  solche  Annahme  kOnnte  aber  fill*  die  Beteiligten  eine  schweiv 
Gefahr  bedeuten,  zumal  wenn  Entschliisse  von  finanziellcr  Bedeutung 
darauf  gebaut  werden  sollten.  Denn  das  Normalbuchungsforcnular  ist  in 
Wirklichkeit  nichts  weniger  als  cine  Anweisung  der  gedachten  Art. 
hat  mit  der  Wirtschaftsfiihrung  an  sich  nichts  zu  tun,  sondem  entluilt  nur 
Vorschriften  darttber,  wie  diejenigen  Einnahmcn  und  Ausgaben,  die  nach 
der  besondercn  Wirtschaftsfiihrung  einer  jeden  Verwaltung  erwachsen 
und  nach  ihren  Grundsatzen  zum  eigentlichcn  Betriebe  der  Bahn  gerechnot 
werden,  zu  buchen  und  in  Haupt-  und  Unterpositioncn  zusammenzufassou 
sind.  Das  Formular  ist  nichts  weiter  als  ein  Schema  oder  ein  System 
von  Kategoricn,  in  das  bei  jeder  Bahnverwaltung  der  im  Betriebe  er- 
wachsende  jahrliche  Rechnungsstoff  verteilt  und  verarbeitet  wird  Es  ist 
auf  dem  Boden  der  preuBischen  Verwaltung  erwachsen,  nach  dercn 
Bedurfnissen  gestaltct  und  dann  auf  zahlreiche  andere  Bahnverwaltungcn> 
insbesondere  auch  auf  die  ubrigen  dcutschen  Staatsbahnen  iibertragen. 
Schon  die  auBerc  Anpassung  hat  diesen  Verwaltungen  einige  Schwierig- 
keiten  bereitet.    Eine  Obertragung  des  Gcistes,  in  dem  die  Betriebs 
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reehnuug  nach  dem  preuliischen  Herkomraen  ausgefuhrt  wird,  oder  auch 
r.ur  der  Grundsfttze,  nach  denen  in  PreuBen  die  Grenzen  zwischen  dor 
Bctriebsrechnung  einerseits  und  den  sonstigen  Eisenbahnrechnungcn 
lExtraordinarien,  Eisenbahnanleihegesetz  usw.)  und  weiterhin  der  ganzen 
Staatsrechnung  andererscits  gezogen  werden,  ist  dabei  weder  verlangt  noch 
von  vomherein  ernstlich  beabsichtigt  worden.  Vielleicht  ware  auch  eino 
solcbe  Obertragung  schon  deshalb  nicht  mOglich  gewesen,  weil  die  win- 
H-bafUichen  VcrhaMtnissc  der  preuBisch-hessischen  Bahnen  in  einigen  Bc- 
zi«hungen  anders  Hegen,  als  bei  manchen  ihrer  Schwesterverwaltungen. 

Es  mag  daher  vielleicht  nicht  bios  void  theoretischen  Standpunktc 
•  iniges  Interesse  darbieten,  einmal  den  Grundlagen  nachzugehen,  auf 
'lenen  sich  Betriebszahl  und  Rentabilit&t  aufbauen,  festzustellen,  inwieweit 
Unterschiede  im  Rechnungswcsen  und  in  der  Wirtschaftsfiihrung  den 
Vergleich  stOren,  und  zu  versuchcn,  durch  zahlenmaBige  Berechnung  der 
'•estehenden  Verschiedenheiten  und  ihre  tunlichstc  Ausgleichung  berich- 
ti^te  Betriebs-  und  Rentabilitiitszahlen  zu  tinden,  die  eine  etwas  zuver- 
liissigere  Vergleichsgrundlage  bieten  als  die  nur  auf  Grund  des  Formulars 
jrewonnenen. 

I. 

Schon  in  der  erwiihnten  Erklarung  des  preuBischen  Regierung.s- 
kommissare  wurde  darauf  hingewiesen,  daB  in  PreuBen  zwei  Posten  des 
Kisenbahnbudgets  in  der  Betriebsrechnung  fast  ganz  fehlen,  die  ander- 
warts  darin  aufgeftthrt  werden,  nftmlich  auf  der  Einnahmeseite  die  Ziusen 
<ter  zcitweise  verftigbaren  Gelder  und  unter  den  Ausgaben  die  moisten 
I'ensionen  der  Staatsbeamten  und  ihrer  Hinterbliebenen.  Diese  beiden 
l'osten  sind  untereinander  nicht  gleichwertig. 

An  Zinsen  und  Kursgewinnen  (Titel  VI  Pos.  5  des  Normalbuchungs- 
f'Tmalars)  warden  1905  vereinnahmt: 


Prozent  der 

M  Gc»amteiunahmc 

bei  den 

preuBisch-hessischen  Bahnen 

51561 

=  0,003 

">  i» 

101  083 

-  0,093 

186714 

=  0,096 

n  n 

35  051 

-  0,016 

wQrttembergischen  Bahnen  . 

43  4671) 

=  0,063 

v  rt 

badischen  „ 

152  599 

=  0,175 

11  1 

mecklenburgischen  „ 

29  104 

=  0,190 

n  * 

oldenburgischen  „ 

102  597 

-  0,800. 

')  Einsehliefilich  anderer  Einnahmen. 
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Aus  diesen  Zahlen  geht  einranl  hervor,  daB  tatsftchlich  die  Zins- 
einnahmen  bei  den  verschiedenen  Verwaltungen  eine  vcrhaltni6mafiig 
verschiedene  HOhe  erreichen,  oder,  was  der  Sache  nfther  kommen  wird, 
daB  sic  in  verschiedenem  Umfange  durch  die  Betriebsrechnung  laufen. 
also  mehr  oder  minder  anderen  Positionen  der  Staatsrechnung  zugnte 
kommen.  Dancben  lasscn  die  Zahlen  nber  erkennen,  daC  die  so  fest- 
gestelltcn  Verschiedenheiten  finanziell  ftir  die  gesamte  Betriebsrechnung 
von  versehwindender  Bedeutung  sind  and  hochstens  bei  den  oldenburgi- 
schen  Bahncn  das  SchlnBergebnis  in  einigcrmaBen  ftihlbarer  Weise  becin- 
ilussen.  Es  wird  sich  daher  rechtfertigen  lassen,  wenn  dieser  Punkt 
nicht  weiter  berucksichtigt  wird. 

Von  grfiGercr  Bedeutung  sind  die  Pcnsionen,  die  mit  den  Zinsen 
das  gemeinsam  haben,  daB  sic  bei  einzelnen  Verwaltungcn  in  verschieden 
weitem  Umfange  auBerhalb  der  Betriebsrechnung  verausgabt  werden, 
obwohl  sie  wirtschaftlich  dein  Eisenbahnwesen  und  zwar  dem  Betriebe 
selbst  zuzurechnen  sind.  Das  einzelne  orgibt  sich  aus  nachstehender 
Tabellc. 

Im  Jahre  1905  sind 


verausgabt 

in  der  ; 

j 

fiir 

fiir 

Betriebs- ' 

mehr 

1 

fiir 

Witwen- 

ZuschUsse 

rechnunjf 

ver- 

Pensionen 
R.  St 

und 
Waisen- 
Keldcr 

R.  St. 

zu 

Pensions- 
kassen 

R.  St. 

»am  men 

i 

ver- 
rechnet 

R.  St.  1 

auagalit 
aU 

ver- 
rechnet 

Tab.XXVI  Tab.  XXVI  Tab.XXVI 

i 

Tab.XXIl 

Sp.  8 

Sp.4 

Sp.5 

Sp.  44 

bei  der  preuBisch- 

i 

i 

hessischen  Ge-  , 

meinschaft    .  . 

35  638  724 

14  788  122 

50  426  846 

15017  749 

35  409  097 

bei  den  Reichs- 

1 

bahnen  .... 

1931860 

598  964 

i  2  530  824 

2530924 

in  Bayern  .... 

5  684  645 

2201  466 

7  786111 

17  710 

7  768  401 

,  Saehsen  .... 

3  781  343 

1  423  975 

_ 

5  205  318 

5  205  318 

„  Wiirttcmberg. 

395  860 

157  457 

803  600 

1356  917 

944  248 

412  669 

n  Baden  .... 

1018  407 

770  786 

,  1789193 

1  789  193 

.  Mecklenburg  .  . 

169  173 

169  173 

169  173 

„  Oldenburg .   .  . 

138  029 

31  944 

17  664 

187  637 

187  637 

)>ei  den  Pfalzbalinen 

1 

500  530 

506  530 

506  530 

1 
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Es  fehleu  also  in  der  preuliischen,  in  der  bayrischen  und  in  der 
wdrttembergischen  Betriebsreehnung  mehr  oder  minder  erhebliche  Be- 
tra^e,  die  den  Ausgaben  hinzugezahlt  werden  mussen,  wenn  man  die 
Kechnung8abschlti88e  vergleichbar  machen  will.  Tut  man  das,  so  orgibt 
sich  eine  Steigerung  der  Betriebszahl  urn  2,05%  fttr  PreuBen,  urn  3,98% 
fiir  Bayern  und  um  0,60%  fUr  Wttrttemberg.  Die  Kentabilitat  dagegen 
sinkt  dagegen  in  PrcuGen  uui  0,39  %  in  Bayern  um  0,48%  und  in  Wttrt- 
temberg um  0,06%. 

II. 

i 

Die  bisher  erwahntcn  Vcrschiedenheiten  und  cinige  andere  von 
minderer  Wichtigkeit  (z.  B.  die  Behandlung  der  Versicherungspramien 
fur  Gebaude)  ergeben  sich  aus  der  besonderen  Einrichtung  des  Kechnungs- 
wesens  bei  den  einzelnen  Verwaltungen.  Sic  waren  im  ganzen  willkur- 
licher  Art.  Daneben  stehen  andere,  die  mit  der  wirtschaflliehen  Lag<« 
der  Unternehmungen  zusammenhangen.  Selbstverstandlich  sincl  X  \uiit 
nicht  die  Unterschiede  in  den  Einnahraen  und  Ausgaben  gemein^  die 
derails  entspringen,  daC  die  eine  Verwaltung  infolge  niedrigerer  Lohne, 
besserer  Ausnutzung  ihrer  Anlagen  usw.  gttnstiger  arbeitet  als  die  andere. 
Denn  diese  Unterschiede  sollen  ja  durch  die  Vergleichung  gcrade  fest- 
gestellt  werden.  Ks  handelt  sich  viehnehr  darum,  daB  gewisse  gleich- 
artige  Ausgaben  bei  der  einen  Verwaltung  in  andercr  Form  geleistet 
werden,  als  bei  der  anderen  und  daC  sie  infolgcdessen  nach  der  Einrich- 
tung des  Buchungsformulars  bei  der  einen  Verwaltung  als  Ausgabe  er- 
seheineu,  bei  der  anderen  dagegen  als  Vcrwendungsform  des  Cber- 
schusses. 

In  der  Regel  ist  jede  Verwaltung  Eigentiinierin  derjenigen  Anlagen 
und  Fahrzeuge,  die  sie  in  ihrem  Betriebe  verwendet.  Es  kommen  aber 
bei  jeder  Verwaltung  auch  Ausnahmen  vor,  indent  sie  entweder  gauze 
Eisenbahnlinien  gepachtet  hat  oder  bei  der  Bertthrung  mit  einer  anderen 
Verwaltung  deren  Grenzstrecken  und  Bahnhofsanlagcn  gegen  entsprecheude 
^  ergutung  mitbenutzt  oder  fttr  den  Verkchr  auf  den  eigenen  Strecken 
fremde  Betriebsmittel,  namontlich  Gttterwagcn,  verwendet,  wofttr  sic  Miete 
zu  zahlen  hat.  Da  hierbei  in  der  iiberwiegenden  Mehrzahl  der  Fillle  das 
Entgelt  tunlichst  nach  dem  Selbstkostenprinzip  bemessen  ist,  so  haben 
diese  rechtlichen  Anomalieu  wirtschaftlich  kein  ttbenuallig  groCes  Gewicht. 
und  es  ist  in  dieser  Beziehung  eigentlich  von  keiner  Bcdeutung,  ob  der 
Anfwand  fttr  die  Verfttgung  ttber  derartigc  Anlagen  und  Betriebsmittel 
r''m  Eigentttmer  in  der  Form  von  Schuldzinsen  oder  vom  Mietcr  in  der 
Form  von  Miete  bestrittcn  wird.  Trotzdem  maeht  das  Buchungsformular 
'•'"neti  dorehgreifenden  Unterschied,  indent  es  die  I'acht,  Miete  und  sou- 
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stige  Vergiitungen  als  Ausgaben  behandelt  und  in  die  Rechnung  auf- 
niramt,  wfthrend  die  Zinsen,  wenigstens  in  der  Kegel,  nicht  als  Ausgabo, 
sondern  erst  nach  Feststellung  des  tlberschusses  als  Verwendungsart 
dafttr  in  die  Erscheinnng  treten.1) 

Will  man  daher  das  wirtscbaftliche  Ergebnis  richtig  und  gleichm&Big 
crmitteln,  so  muB  man  die  Mieten  bei  den  Ausgaben  unberttcksichtigt 
lassen.  Die  Reichsstatistik  trftgt  diescm  Gesichtspunkt  Rechnung,  aber 
in  cincr  Form,  die  dem  hier  verfolgten  Zweck  nicht  voll  entspricht. 
Neben  der  gcwOhnlichen  Bcrechnung  des  Bctricbskoefflzienten  (Tab.  XXII 
Sp.  98)  und  der  Rentabilitttt  (Tab.  XXIII  Sp.  n)  gibt  sic  fttr  beide  SchluB- 
zahlen  eine  Aufstcllung,  in  der  sowohl  bei  den  Einnahmen  als  bei  den 
Ausgaben  die  Vergatungen  fttr  die  gepachteten  und  verpachteten  Bahn- 
strecken  ausgeschieden  sind  und  das  Anlagekapital  entsprechend  erhoht 
ist  (Tab.  XXII  Sp.  105  und  XXIII  Sp.  9).  Richtigcr  ware  vielleicht,  die 
Pachteinnahmen  nicht  auszuscheiden,  da  auch  die  Pachtausgaben  nicht 
sowohl  ausgeschieden,  als  vielraehr  in  den  OberschuB  ttbertragen  werden 
sollen.  Vor  allem  aber  muB  die  Berichtigung  der  Bctriebsrechnung  da- 
durch  vervollstiindigt  werden,  daB  auch  die  Vergiitungen  fUr  das  in 
Gemeinschaftsverhaltnissen  und  bei  Fahrzeugmieten  benutzte  fremde  Gut 
den  Ausgaben  ab-  und  dem  OberschuB  zugcrechnet  werden.  Das  st«">Bt 
auf  die  Schwierigkeit,  daB  diesc  Vergiitungen  durchweg  nicht  fQr  sieh 
allein,  sondern  zusammen  mit  Ersatzzahlungen  fttr  andere  Lcistungon 
nachgewiesen  werden,  nflmlich  in  Gemeinschaftsverhaltnissen  fttr  don 
Unterhaltungs-  und  Bctriebsaufwand  der  Eigentumsvcrwaltung  und  bei 
Fahrzcugsmicten  fttr  den  Unterhaltungsaufwand  allein.  Man  wird  dieso 
Schwierigkeit  umgehen  kttnnen,  indem  man  nach  tunlichst  genauer 
Sehatzung  nur  einen  bestimmtcn  Bruchteil  des  nachgewiesenen  Aufwandes 
(R.  St.  Tab.  XXII  Sp.  78  und  81)  ausscheidet.  In  nachfolgendem  mag  der 
Bruchteil  der  Vergiitungen  fttr  das  in  Gemeinschaftsverhaltnissen  und 
Betricbsmitteln  zur  Verfttgung  gcstcllte  fremde  Kapital  auf  ein  Drittel  der 
jjesamten  Mieten  bemessen  werden.  Daneben  sind  die  Vergiitungen  fttr 
gepaehtete  Bahnstrecken  mit  ihrem  vollen  Bctrage  einzusetzen. 

>)  Einc  eigcntuniliche  und  charaktcristische  Ausnahme  macht  Bayern,  in- 
dem es  den  Zins-  und  Abtragungsaufwand  einer  eigenen  Bahnstrecke  als  Pacht 
vorauBgabt.  S.  die  Reichsstatistik  Tab.  XXXII  Sp.  77  und  die  Amnerkung  dazu. 
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Es  ergibt  sich  dann  z.  B.  far  das  Jahr  1905  die  folgende  Aufstellung: 


i 


Sonatige 
VergUtungen 


Verglitung 

fUr 
geparhtete 
Bahnatrecken       f35U  '/;,) 

R.  St.  R  St. 

Tab.  XXII      Tab.  XXII 
Sp.  77        .    Sp.  78 


Miete 
fUr 
Fahreeuge 

(•«  Va) 

R.  St 
Tab.  XXII 
Sp.  81 


Zusammen 


In 

Hundert- 
teilen 

der 
Gesamt- 
einnalime 


PretilHsch-hessische 


■ 


Genieinschaft .  . 

H 

1  718  682 

1  991  515 

4  714  426 

8  424623 

0,49 

Reich«ielsenbahnen  . 

3  300  359 

490027 

662665 

4  453  041 

4,08 

Bayern  

1! 

2  197  773 

162846 

1  819  838 

4  180  457 

2,ti 

Sacbscn   

i 

n 

1. 

916084 

219  012 

1281486 

2  415  582 

1,6» 

Wurttcmberg  .   .  . 

143  mo 

645  901 

789  890 
1  300903 

1,H 

B.iden  

Ii 

a" 

194  992 

298  220 

807  685 

1,.9 

Mecklenburg  .   .  . 

u 

91623 

188  676 

280  199 

1,S3 

Oldenburg  .   .   .  . 

;, 
I1 

951  500 

187  932 

214  534 

I  353  966 

10, ^0 

Pt'ajzbahrjen  >) .   .  . 

- 

21  623 

434  340 

455  963 

Die  Betriebsausgaben  erfahrcn  also  bei  alien  Vcrwaltungcn  eine 
Erniattigung,  die  auf  den  Betriebskocfflzicntcn  zurQckwirkt,  aber  in  sehr 
ver*chiedenein  Grade.  Am  starksten  ist  dcr  EinfluB  beim  Reich  und  bei 
Oldenburg,  wo  hohe  Pachtausgaben  zu  leisten  sind  und  bei  der  gewohn- 
lichen  Berechnung  ein  ganz  falsches  Bild  gewonnen  wird. 

Auf  die  Berechnung  der  Rentabilititt  laCt  sich  diese  Berichtigung 
nieht  ausdehnen,  weil  das  Anlagekapital  einer  jeden  Verwaltung  eine 
gegebene  GroBe  ist,  die  nicht  durch  Hinzurechnung  fremder  Kapitalteile 
vergroBert  werden  kann,  und  weil  ohne  diese  Hinzurechnung  die  ErhO- 
hung  des  Cberschusses  entsprechend  der  soeben  nachgewiesenen  ErniilCi- 
gung  der  Ausgaben  zu  falschen  SchlUssen  verleitet. 

■  « 

III. 
1. 

Die  Reiehsstatistik  hat  fttr  die  Feststellung  des  Betriebskoeftizienten 
nnd  der  Rentabilitat  noch  eine  dritte  Berechnungsweise.  Wurden  der 
er»ten  die  samtlichen  formularmaUigen  Einnahmen  und  Ausgaben  der 
Betriebsrechnung  zugrunde  gelegt,  und  wurden  bei  der  zweiten  die  Ver- 

i)  In  dieser  und  den  anderen  ZusammrnstelluDgen  sind  in  der  Regel  aucb 
die  Pfatababnen  beriicksfchtigt,  die  unter  den  Privatbahnen  eiuo  besondere  St<'l- 
lung  einnebmcn. 


Digitized  by  Google 


8 


Betriebskocfliaient  und  Rentabilitttt. 


giitungen  fiir  die  verpachteten  und  fiir  die  gepachteten  Bahnstrccken 
ausgeschieden,  so  flnden  bei  der  letzten  auch  die  Ausgaben  t'iir  erheb- 
liche  Erganzungen  keine  Berilcksichtigung.  Mit  diesen  Ausgaben  fiir 
erhebliche  Erganzungen  hat  es  folgende  Bewandtnis. 

Nach  den  Allgeraeinen  Vorschriften  fiir  die  Anwendung  des  Normal - 
buehungsformulars  gehOrl  zu  den  Ausgaben  des  Betriebes  auch  die 
vollige  Instandhaltung  der  Bahnanlagen  und  der  Betriebsmittel,  cinschliell- 
lich  deren  Erneuerung  im  Falle  des  Abganges,  sowie  der  Deckung  der 
durcli  auBerordentliche  Ereignisse  und  UnglttcksfiUle  erwachsenden  Kosten. 
Dagegen  fallen  die  Ausgaben  far  erhebiiche  Ergauzungen,  Erwciterungen 
und  Verbesserungen  der  Bahnanlagen,  sowie  fiir  die  Vermehrung  der 
Betriebsmittel  in  der  Regel  den  Baufonds  oder  auBerordentliehen  Fonds 
zur  Last.  Sofern  solchc  Ausgaben  aber  tatsachlich  aus  dem  Betriebsfouds 
bestritten  werden,  sind  sic  in  der  Betriebsrechnung  untcr  Tit.  VI  Pos.  3 
oder  Tit.  VII  aufzufuhren. 

Hiernach  mochtc  das  Formula r  bei  den  baulichen  Anlagen  zwischon 
der  Instandhaltung  einerseits  und  erheblichen  Ergauzungen  andercrseits 
unterscheiden,  es  laBt  also  im   ungewissen,  wohin  die  un  erheblichen 
Erganzungen,  Erweiterungen  und  Verbesserungen  gehorcn,  und  nam  en  t- 
lieh,  was  als  erhebiiche  und  was  als  unerhebliche  Erganzungen  usw. 
anzusehen  ist.    Ersteres  wird  zwar  in  der  Uberschrift  zu  Tit.  VI  Pos.  1 
nachgeholt,  wo    die  Kosten    kleinerer  Erganzungen   dem  eigentlielien 
Unterhaltungsaufwand  zugezahlt  werden,  der  anderc  Zweifel  aber  hleiht 
bestehen,  und  zwar  sowohl  hinsichtlieh  der  unteren  als  der  obcren  Orenze. 
Es  besteht  keinerlei   gemeinschaftliche  Vorschrift,  von  wclchem  Betrage 
an  etwa  Ergiinzungsbauten  in  die.  Pos.  3  aufgenommen  werden  miissen 
und  bis  zu  welchem  Einzelaufwande  sic  tlberhaupt  in  der  Betriebsrech- 
nung gefiihrt  werden  dttrfen.    Infolgcdessen  weicht  die  Dining  bei  den 
einzelnen  Verwaltungen  auch  stark  von  cinander  ab,  und  es  werden  in 
Pos.  3  von  PreuSen-Hessen  z.  B.  Bauten  von  30  000  bis  100  000      und  in 
Oldenburg  solchc  von    10  000  bis  GO  000,  ft  gebucht.    Diese  Unsich»«rli«it 
ist  aber  keineswegs  diejenige,  die  am  meisten  ins  Gewicht  fallt.  Von 
viel  grOBerer  Bcdeutung  ist  die  Unsiehcrheit  di*s  Begriff's  der  Erganzung 
selbst.    Anscheiuend  sind  damit  Bauten  und  sonstige  Anlagen  geineiut. 
die  etwas  ganz  neues  darstcllen  und  nicht  an  die  Stclle  einer  schon  vor- 
handen  gewesenen  ahnlichen  Anlage  treten.    Wenigstens  wiire  nur  in 
dicsem  Falle  einc  reinliche  Scheidung  inOglieh.    Andererseits  spriclit  aber 
die  vorhin  angefiihrtc  Stelle    aus    den   allgcmeincn  Vorschriften  aus- 
drucklich  auch  von  Verbesserungen  der  Bahnanlagen,  die  in  die  Baufonds 
oder  unter  Pos.  3  gehtfrcn  sollen.    Nun  werden  mit  der  Erncueruiig  jn 
der  iibcrwiegenden  Zahl  der  Falle  sich  Verbesserungen  vcrbfndett.  und 
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zumal  die  Erncuerung  des  wichtigstcn  Teiles  der  Anlagen,  nainlicb  des 
Oberbaues,  wird  infolge  der  regelmaflig  fortschreitenden  Anspriiche  an 
seine  Leistungsfahigkeit  sehr  hautig  init  einer  Verstarkung  oder  sonstigen 
Verbesserung  verbunden  sein.  Das  gleiche  dilrfte  von  Briicken,  Scbranken. 
SignaleinrichtuDgen  und  namentlich  von  Hochbautcn  gelten.  In  alien 
diesen  Beziehungen  kann  es  zweifclhaft  sein,  ob  der  einzelne  Aufwand 
in  die  Baufonds,  in  die  Erganzungs-  oder  in  die  Unterbaltuiigsposition 
geliort  und  es  muftte  recht  wunderbar  zugehen,  wenn  die  Praxis  bci 
den  einzelnen  Verwaltungen,  aber  aueh  ini  Leben  einer  und  derselben 
Verwaltung,  nieht  grofie  Schwankungen  zeigen  sollte. 

Bei  den  Betriebsmitleln  verziebtet  das  Forniular  auf  die  Unterscbei- 
dung  zwiscben  erheblichen  und  unerbcblicben  Ergiinzungen,  indem  es 
anscheinend  von  der  Voraussetzung  ausgeht,  daC  Fahrzeuge.  die  nicbt  an 
Stelle  ausgeraustcrter  trcten,  durcbweg  nicbt  auf  Kosten  des  Betriebes 
besehafft  werden.  Damit  stebt  allerdings  in  Widersprucb,  daC  nacb  den 
allgemeinen  Bemerknngen  zu  Tab.  XXII  der  Reichsstatistik  bei  der 
vorgenannten  drittcn  Bcrechnung  des  Betriebskocftizienten  aucb  die  Kosten 
fur  Vermebrung  der  Fabrzeuge  in  Abzug  gebracht  werden.  was  im 
Jahre  1905  ansebeinend  bei  den  mecklenburgischen  Babnen  tatsacblicb 
notwendig  war.  Die  an  derselben  Stelle  —  im  Titel  VII*  —  behandelten 
masebinellen  Anlagen  sind  nicbt  besonders  beriicksichtigt,  obgleieb  sie 
den  baulichen  Anlagen  doch  wobl  in  jeder  Beziebung  gleichstehen  kOnmMi. 
Im  ubrigen  crfolgt  keine  Xaclipriifmig,  in  wclchcm  Verbaltnis  der  Wert 
der  angescbafl'ten  Fabrzeuge  zu  deiu  der  ausgemusterten  steht,  <»b- 
wobl  dies  Vcrhftltnis  auCerordentlicb  sebwankcn  kann.  Denn  da  won  I 
uberall  gleichzeitig  Lokomotivcn  und  Wagen  der  versebiedensten  Arten 
besehafft  nnd  ausgemustert  werden  und  da  nur  in  den  seltensten  Fallen 
festeteht,  daB  ein  bestimmtcs  neues  Fahrzeug  an  die  Stelle  eine*  be- 
stimmten  alten  tritt,  so  besteht  der  weiteste  Spielrauin  fur  Zufalligkeitcn 
und  fiir  willkiirliche  Behandlung  der  belrelfenden  Rechnungspositioncn. 

Alle  die  erwahnten  AbweichungsmOglicbkciten  zwischen  den  ver- 
sehiedenen  Betriebsrechnungen  sind  aber  von  geringer  Bcdeutung  gegen- 
iiber  der  folgenden.  Das  Normalbuehungsforniular  spricbt  von  der  „v«">l- 
ligen  Iustandhaltung  der  Bahnanlagen  und  der  Betricbsmittel,  einsclilieli- 
Iich  deren  Erneuerung  im  Falle  des  Abgangesu  und  scheint  vuii.  der 
Voraussetzung  auszugehen,  dafl  es  sich  dabei  urn  Ansgaben  bandelt,  deren 
Hflhe  nach  objektivcn  Qesichtspunkten  geregelt  wird  und  der  Willkiir 
der  Einzelverwaltung  entzogen  ist.  Diesc  Voraussetzung  wiirde  irrig  sein. 
Was  feetsteht,  ist  das  betriebstechnische  Bedurfnis,  daB  alle  Anlagen  sich 
jederzeit  in  eihem  betriebssicheren  und  bctriebsbraucbbaren  Zustaiule 
betinden.    Die  Wege  zur  Befriedigung  dieses  Bedurfnisses  sind  aber.  ver- 
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schiedener  Art,  je  nachdem,  wie  die  Kosten  dcr  Instandhaltung  auf  die 
Gegenwart  und  die  Zukunft  veiteilt  werden.  Man  kann  die  Untcrhal- 
tung,  diesen  Bogriff  im  weitesten  Sinne  genommen,  so  einrichten,  das 
nnr  das  umnittelbar  notwendige  geschieht  und  nicht  glcich  auch  filr 
spalere  Jahrc  mit  vorgesorgt  wird:  man  kann  aber  auch  dem  nftchsten 
Zwcck  in  einer  Weise  genu*  gen,  daB  gleichzeitig  eine  raehr  oder  minder 
lange  Zukunft  in  wirksamer  Weisc  entiastet  wird.  Beide  Wege  kOnnt'ii 
im  einzelnen  Palle  die  wirtschaftlich  richtigcn  sein,  nur  wird  das  flnan- 
ziellc  Jahresergebnis  des  Betriebes  in  beiden  Fallen  nicht  als  gleichwertig 
angesehen  und  ohne  weiteres  zum  Vergleich  herangezogen  werden  dttrfen. 

Es  konnen  aber  auch  bei  gleichen  Untcrhaltungsgrundsdtzen  unver- 
nuidliche  Verschiedenheiten  bestehen,  die  einen  ilhnlich  stOrcnden  EinfluC 
auf  die  tlberschufiberechnung  ausiiben,  nimlich  solche  iin  Alter  der  zu 
vergleichcndcn  Bahnunternchmungen.  Dcnn  da  der  Schwerpunkt  der 
Unterhaltung  in  der  Erncnerung  liegt  und  diese  rcgclmdBig  erst  nach 
einer  Kcihe  von  Jahren  notwendig  wird,  so  hat  ein  Bahnnetz,  das  ganz 
oder  in  verh&ltnismttBig  bedeutenden  Tcilen  jiinger  ist  als  ein  anderes, 
im  Verhfiltnis  zu  diesem  zur  vOlligen  Instandhaltung  seiner  Anlagen 
einstweilen  sehr  viel  weniger  aut'zuwenden,  es  kann  also  einen  gunsti- 
geren  Betriebstfocftizicnten  und  eine  hohere  Rentabilitftt  aufweisen,  ob- 
wohl  es  in  Wirklichkeit  nichts  besser  dasteht,  sondern  seine  holieivn 
Betricbsuberschtisse  nur  auf  Kosten  der  Zukunft  hcrauswirtschaftet. 

2. 

Ans  alledem  geht  hervor,  daU  dcr  Versuch  der  Reichsstatistik  durch 
Anssrheidung  der  erheblichen  Ergftnzungen  die  Vergleichbarkeit  der 
Reclmungsergebnisse  zu  verbessern,  nicht  zum  Ziele  fiihren  kann.  Wert- 
voll  aber  ist  das  stillschweigendc  Eingestftndnis,  das  diesem  Versuch  zu- 
grunde  liegt,  dali  auf  dem  Gebiete  der  Sachunterhaltung  das  zufalligc 
Betricbsergebnis  des  einzelnen  Jahres  und  dcr  einzelnen  Verwaltung 
koinon  genugend  sicheren  Anhalt  fur  einen  richtigen  Betriebskoeffizientcn 
und  eine  riehtige  Rentabilitiitsberechnung  bietet.  Es  bleibt  daher  cin 
ambrer  Wcg  zu  suchen. 

Dabei  ist  vor  allem  zu  bcachten,  dalS  der  Begritt*  der  vOlligen 
Instandhaltung  gewissermaBen  ein  betricbstechnischcr  ist,  wahrend 
CbersehuB  und  Rentabilitftt  in  das  Gebiet  der  Wirtsehaftsfragen  hinein- 
gehdren.  Es  konnen  in  einem  Untemehmen  zu  einer  gewissen  Zeit  alio 
dazugehorenden  Gegenst&nde  tadellos  untcrhalten,  cs  kttnnen  alle  abg&ngiu: 
gewordenen  Teile  vollkommen  erneuert  sein,  und  doch  mag  es  wirtschaft- 
lich geftthrdet  erscheinen,  nfiralich  wenn  die  Gesamtanlagen  in  ihreni 
Wr  i  te  durch  Alter  und  Abnutzung  so  viel  eingebflCt  haben,  daB  sie  dem 
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Anlagewerte  nicht  mehr  entsprechen,  und  wenn  dafiir  nicht  durch  Ver- 
nichrung  der  Anlagen  aus  laufenden  Mitteln  oder  aiif  andere,  aber  ahn- 
Ik-he  Weise  genUgender  Ersatz  geschaffen  ist. 

Das  gilt  nicht  nur  far  verhttltnismaBig  jungc  Untcrnehraungen,  son- 
dern  in  hflherem  oder  geringerem  Grade  flberall.  Denn  es  wird  kein 
Eisenbahnnetz  geben,  bei  dem  das  Baukapital  sich  nicht  im  Laufe  dor 
letzten  Jahrzehnte  nm  einen  hohen  Prozentsatz  veruiehrt  hfttte  und  bei 
dem  also  die  jilhrliche  Abnutzung  die  jfthrlichen  Abgiingo  nicht  weit 
abertrftfe,  da  die  erstere  sich  nach  der  Gesamtheit  der  jetzt  vorhandenen 
Anlagen  richtet,  die  letzteren  aber  durch  die  Summc  derjenigen  Anlagcn 
bedingt  werden,  die  vielleicht  vor  dreiCig  Jahren  vorhanden  waren.  Die 
blo&e  Instandhaltung  mit  EinschluB  der  Erneuerung  abgangiger  Teile  muP> 
daher  mit  Sicherheit  zu  einer  Wertverminderung  der  Gesamtanlagen,  d.  h. 
zu  cinem  Rttckgange  ftthren. 

Wer  aber  den  UberschuB  und  die  Rcntabilitat  cines  Unter- 
nehmons  feststellen  will,  der  kann  in  der  Tat  nicht  umhin,  den  Standpunkt 
<W  privaten  Geschaftsiuannes  einzunehmen  und  zucrst  nach  der  Erhal- 
tung  dcs  dem  Unternehmen  diencndcn  VcrmOgens  zu  fragen.  Erst  wenn 
hierfflr  eine  befriedigende  Antwort  gefunden,  d.  h.  wenn  ermittelt  ist, 
wolche  Werte  dem  Unternehmen  durch  den  Betrieb  entzogen  sind  und 
wek'her  Ersatz  ihm  dafttr  wieder  zugefiihrt  ist,  besteht  die  MOglichkcit, 
den  OberschuC  in  seiner  richtigen  Bedeutung  zu  crkennen,  nfimlich  fest- 
zustellen,  oh  und  welchc  stillen  Reserven  bei  seiner  Berechnung  vorab 
bei  Seite  gelegt  sind,  oder  ob  und  welche  Verktlrzungen  er  sich  noch 
gofallen  lassen  muB,  damit  er  als  roincr  ttberschuB  anerkannt  werden 
kann. 

In  Ermangelung  eines  Erneuerungsfonds,  der  bei  den  deutschen 
Staatsbahnen  bekanntlich  nicht  gcfilhrt  wird,  muB  der  Geschfiftsmann 
nach  gcsetzlicher  Vorschrift  (H.  G.  B.  §  261  Zitt".  3)  Abschreibungen  vor- 
nehmen,  d.  h.  die  Werte,  die  durch  den  Gebrauch  der  Anlagen  und  Be- 
triebsmittel  dem  Unternehmen  entzogen  und  nicht  ohne  weiteres  ersetzt 
sind,  als  Ausgabeposten  in  der  Betriebsrechnung  buchen  und  in  dor 
Bilanz  von  den  Aktiven  in  Abzug  bringen.    Indem  der  Ausgabebetrag 
alsdann  entweder  zu   Erneuerungs-  und  Erganzungsanlagen  verwendet 
««der  einstweilen  in  Bankguthaben  oder  sonstigen  verzinslichen  Werten 
mgelegt  wird,  ist  das  Gleichgewicht  in  der  Bilanz  wieder  hergestellt 
Gnnz  ebenso  mttflte  cine  Staatsverwaltung  verfahrcn,  nur  mit  dem  Unter- 
schiede,  daB  far  sie  vielleicht  noch  grOCere  Genauigkeit  am  Platze  ist, 
uls  fflr  den  Geschaftsmann.    Diescr  genQgt  seiner  gesetzlichen  Pflichr. 
wenn  er  mindestens  ebenso  viel  abschreibt,  als  er  dem  Unternehmen 
entzogon  hat,  und  es  hindert  ihn  nichts,  noch  mehr,  und  zwar  erheblieh 
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mehr  zu  tun.  Da  aufterdeni  die  Feststellung  der  entzogenen  Werte  nur 
im  Wegc  der  Schfitzung  erfolgen  kann,  so  ist,  unter  der  erwahnten  Eiu- 
schrankung,  der  Willkur  ein  weites  Feld  geoffnet  und  deshalb  pflegen 
die  Abschreibungen  in  ihrer  HOhe  sehr  zu  schwanken,  je  nachdem  der 
Gewinn  groU  oder  klein  war,  die  Aussichten  mehr  oder  minder  gut  sind, 
die  Verwaltung  vorsichtig  oder  optimistisch  rechnet  und  was  dergleichen 
Urnstande  mehr  sind. 

Die  Staatsverwaltung,  die  kcine  derartigen  Rttcksichten  zu  nehiuen 
lint,  fur  welche  die  Abschreibungen  vielmehr  nur  den  Zweck  haben  kttnnen, 
daft  sie  sich  Uber  ihre  eigene  Lage  klar  wird,  matt  genauer  verfahren  und 
wenigstens  dahin  streben,  der  Wirklichkcit  moglicust  nahe  zu  kommen. 
Da  es  sich,  wie  bereits  bemerkt,  bei  Feststellung  der  Abschreibungen 
urn  Sehatzuugen  handelt,  so  ist  audi  hier  eine  vollstandige  Genauigkeit 
nicht  zu  erreichen,  und  cs  wird  eine  etwas  vorsichtige  Schatzung  am 
Platze  sein,  damit  der  schlieftlich  ermittelte  Reinertrag  der  Wirklichkcit 
gegeniiber  auf  keinen  Fall  zu  hoch  erschcine.  Ein  niaftiges  Dahinter- 
zuruckbleibcn  ist  weniger  hedenklich. 

Im  ttbrigen  mussen  die  Abschreibungen  gegenuber  dem  Verfahren 
privater  Geschaftsleutc  noch  in  einer  anderen  Beziehung  verschieden  be- 
handelt  werden.  Der  Geschaftsmann  wird  in  der  Hegel  zwischen  gewOhn- 
licher  Unterhaltung  auf  der  einen  und  Erneuerung  und  Erganzung  auf 
der  anderen  Seite  unterscheiden.  Die  gewohnliche  Unterhaltung  wird, 
wenigstens  normaler  Weise,  in  alien  Jahren  gleichinalhg  vorgenominen 
und  ohne  weiteres  als  solchc  auf  die  Geschilftsausgaben  gebucht.  Die 
Abschreibungen  pflegen  daher  nur  derjenigeu  Entwertung  der  Anlagen 
gerccht  zu  werden,  die  tier  Erneuerungsnotwendigkcit  entspricht.  und 
ihre  Ausgleichung  in  der  Bilanz  wird  nur  durch  Erneuerungsaufwand  und 
durch  Erganzungsanlagen  erfolgen.  Die  Eisenbahnverwaltungen,  die  ihre 
Rechnungcn  nach  dem  Normalbuchuugsformular  ftthren,  unterscheiden 
nnders  oder  eigentlich  Ubcrhaupt  nicht  nach  den  gennnnten  Kategorien; 
derm,  wie  schon  frtther  ausgefuhrt  wurde,  werden  nur  gewissc  erhebliche 
Krganzungen  bei  den  baulichen  Anlagen  fUr  sich  behandelt,  und  es  werden 
aulierdem  die  in  der  Hegel  zum  Erneuerungsaufwand  zu  rcchnenden 
Kosten  der  Beschaffung  ganzer  Fahrzeuge  besonders  gebucht,  wenn  sie 
nicht  in  den  eigeneu  Werkstiittcn  hergestellt  sind.  Alles  ubrige,  die 
Kosten  der  Unterhaltung  und  Verbesserung  aller  Anlagen  und  Betriebs- 
mittel,  der  Erneuerung.  soweit  sie  nicht  durch  Beschaffung  ganzer  Fahr- 
zeuge in  fremden  Fabriken  erfolgt,  der  unerheblichen  Erganzungen  an 
den  baulichen  Anlagen  und  der  unerheblichen  und  der  crheblichcu  Er- 
ganzungen an  den  maschinellen  Anlagen  linden  sich  in  ungetrenuten 
Positionen  uachgewicsen.    Es  bleibt  also  nichts  tibrig,  als  die  Abschrei- 
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hnngen  auf  den  gleichen  FnB  cinzarichtcn,  nMmlich  sie  nach  dem  ge- 
-  am  ten  Wertverlust  zu  berechnen,  den  die  Anlagen  und  Betriebsmittel 
im  Rechnungsjahre  durch  den  Gebrauch  erfahren,  und  auf  dor  anderen 
Seite  bei  Ermittlung  der  wiederzugefuhrten  Werte  auch  den  tatsachlichen 
Anfwand  fur  gewOhnliche  Unterhaltung  zu  berttcksichtigen. 

3. 

Auf  fthnlicher  Grundlagc  muB  sich  auch  eine  Vergleichung  des  Ein- 
flusscs  crmoglichen  lassen,  den  der  Unterhaltungsaufwand  ira  weiteren 
Sinne  auf  den  Wert  der  rechnungsmafiigen  Betriebsuberschusse  bei  ver- 
sehiedenen  Eisenbahnverwaltungen  und  in  den  einzelnen  Jahren  ausgeUbt 
hat.  Pazu  ware  cinmal  der  tatsachliche  Unterhaltungsaufwand  zu  er- 
mitteln  und  sodann  nach  einer  Vergleichsgrundlage  zu  suchen,  die 
f  rkennen  laBt,  ob  der  Istaufwand  nach  der  Gesamtlage  des  Unternehmens 
cine  verhaltnismfiBig  hohe  oder  niedrigc  Leistung  gewescn  ist.  Ergibt 
sicb  dabei,  daB  die  eine  Verwaltung  vor  der  anderen  um  einen  bestimm- 
ten  Betrag  im  Vorsprung  ist,  so  wird  eine  entsprechende  Ausgleichung 
bei  dem  rechnungsmaSig  ermittelten  OberschuB  am  Platze  sein. 

Bei  der  Ermittlung  des  Istaafwandes  ist  zunachst  unbedenklich  davon 
anszagehen,  daB  unter  den  Ausgaben  des  Normalbuchungsformulars  hier 
nnr  in  betracht  komraen: 

1.  die  Unterhaltung  und  Ergttnzung  der  Ausstattungsgegcnstande 
(Tit  V  Pos.  1), 

2.  die  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Erganzung  der  baulichen  An- 
lagen  (Tit  VI), 

3.  die  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Erganzung  der  Betriebsmittel 
und  der  maschinellen  Anlagen  (Tit.  VII). 

Indessen  decken  die  in  diesen  Positionen  aufgefuhrten  Ausgaben 
hich  doch  nicht  ganz  mit  den  dem  Untemehmcn  zugeftthrten  Werton. 
Denn  sie  umfasscn  in  grOBerem  oder  geringerem  Umfange  auch  solche 
Leistungen,  die  nicht  dem  Bahnunternehmcn  selbst  zugute  kommen,  son- 
tieni  fur  fremde  Auftraggeber  ausgefiihrt  werden.  Die  Feststellung 
•oleher  Leistangen  zugunsten  Dritter  stoBt  aber,  so  lange  dafiir  nur  die 
VerofTentlichungen  der  Reichsstatistik  zur  Verfttgung  stehen,  auf  groBe 
Schwierigkeiten.  Zwar  enthalt  die  Reichsstatistik  in  Tab.  X  Sp.  24  und 
XVII  Sp.  34  fttr  die  Titel  VI  und  VII  der  Ausgaben  je  cine  Ausscheidung 
der  fur  Dritte  verauslagten  Betrage,  die  auf  Grand  der  neben  der  Betriebs- 
rechnung  zu  fuhrenden  wirtschaftlichen  Buchungcn  crmittelt  ist.  Man 
wird  diesen  Sonderbuchungen  aber  kaum  Unrccht  tun,  wenn  man  an- 
nimmt,  daB  bei  ihnen  nicht  dieselbe  GleichmaBigkcit  von  den  verschie- 
denen  VerwaRungen  gefibt  wird,  wie  bei  den  Kassenbuchungen,  und  dalJ 
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lmmentlich  die  durch  die  Rechnung  gelaufcnen,  aber  an  Dritte  abgc- 
gcbcnen  Mate  rial  i  en  darin  nicht  immer  nachgewiesen  werden.  Dazu 
kommt,  daB  neben  diesen  l^istungen  fttr  Dritte  von  den  zugefulirten 
Werten  noch  die  verauBerten  und  dadurch  dem  Betriebe  entfrenuleu-n 
Altmaterialien  in  Abzug  zu  bringen  sind,  die  im  Einnahmebudget  dor 
Eisenbahnverwaltungen  keine  ganz  unwichtige  Rolle  zu  spielen  pflegen. 
Auch  sie  sind  aus  der  Position,  in  der  die  dafttr  gelosten  BetrHge  ver- 
rechnet  werden,  Tit.  V  Pos.  1  der  Einnahmen,  nach  den  in  der  Statistik 
onthaltenen  Angaben  nicht  ohne  weiteres  zu  crsehen. 

Deshalb  wird  nichts  anderes  iibrig  bleiben,  als  auf  vollstandige 
Genauigkeit  zu  verzichten  und  von  den  nach  obigem  zugcfiihilen 
Werten  die  ganzen  Betrflge  des  Tit.  Ill  Pos.  4  —  VergUtung  fur  die  in 
den  Werkstatten  ausgeftthrten  Arbeiten  —  und  Tit.  V  —  Ertrttge  aus  dem 
Verkaufe  und  der  Abgabe  von  Materialmen  und  Materialabfallen,  sowic 
von  sonstigen  Gegenstanden  —  in  Abzug  zu  bringen  (R.  St.  Tab.  XXII 
Sp.  10  und  17).  Diese  Abziige  sind,  wic  bereits  beraerkt,  zu  hoch,  da 
sie  nicht  nur  neben  den  ErlOsen  fur  alte  und  neue  Ban-  und  Werkstatts- 
materialien  noch  solche  fttr  anderc  Gegenstandc,  z.  B.  Feucrungsmateria 
lien  fiir  Bahnangestellte,  enthalten,  sondern  neben  den  Vergiitungen  f'iir 
Ausgaben  der  genannten  Tit.  V--VII  auch  sogenannte  Generalkosten  uni- 
fassen,  worin  allgemeine  Personalausgaben,  Anlagezinsen  usw.  vergiitet 
werden,  also  Aufwendungen,  die  cntweder  in  den  Tit.  I  — IV  oder  aus 
dem  BetriebsttberschuG  verausgabt  sind.  Es  laBt  sich  aber  entgegon- 
halten,  daB  dafiir  gewisse  abziehbare  Betragc  noch  in  andercn  Einnahmo- 
positionen,  z.  B.  Tit.  Ill  Pos.  2  und  5  vorkommen  und  daB  es  immerhin 
vorsichtiger  ist,  die  Abzttgc  zu  hoch  als  sie  zu  niedrig  zu  bemessen.  Von 
Bedeutung  kann  der  gemachte  Fehler  ttbrigens  nicht  werden,  da  die  in 
Frage  kommenden  Bctrage  gegenttber  dem  gesamten  Ausgabcaufwand 
nur  eine  geringc  Htfhc  erreichen. 

Die  sich  hieraus  ergebende  Rechnung  ftthrt  z.  B.  fttr  dio  preuBisch- 
hessischc  Eisenbahngemcinschaft  im  Jalire  190.r>  zu  folgcnden  Zahlcn. 

Die  Ausgaben  betiugen  in 


Tit.     V  Pos.  1 
VI    .  . 
VII    .  . 


10  358  809  M 
202  223  886  „ 
179  082  384  „ 


zusaramen    391  665  079  Jl. 


Die  Abziige  machen  aus  in 
Tit.  Ill  Pos.  4  .    .  . 

n  V  


....  3273564,/fc 
....      37  116  947  „ 

zusammen     40  390  51 1  «/*<. 
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Der  reine  Aufwand  fur  die  Erhaltung  der  sachlichen  Anlagewerte, 
baulichen  und  raasctainellen  Anlagen  und  Betriebsraittel,  belauft  sich 
also  auf 

391  665  079  -  40  390  51 1  -  351  274  568 

Die  gleiche  Kechnung,  die  in  der  Tafel  1  (S.  34)  nfther  ausgefuhrt  ist, 
ergibt  far  die  deutschen  Staatsbahnverwaltungen  und  fur  die  Jahre  1900 
bis  1905  die  nachfolgenden  Zahlen: 


1900 

190  1 

1902 

19  0  3         19  0  4 

i  9  o :» 

M 

I'reuHtsch-hes 
sische  Eisen 
'ohngeinein 
-chaft  .  . 

Keicbseisen- 


271639054  269230715  284024  164  297  159504  314  103  989  361274  5*8 


bahnen    .  . 

17  457  682 

19  899  829 

18  920  155 

20051  766 

21  463  031 

24  490  *K> 

Bay  em  .   .  . 

33  473  223 

33  075  977 

26  449  957 

31  311  576 

34  392  491 

34  997  3!*2 

Sach.se  n  .    .  . 

23  760219 

23  359  449 

18  556  790 

16  892  154 

17  607  775 

20  537  642 

Wurttemberg  • 

11531  776 

11  115021 

10620  309 

11  057  985 

11  594  197 

12384  06:1 

Baden    .   .  . 

14  521828 

15  367  337 

16589  893 

13214618 

12701  016 

16046  429 

Mecklenburg  . 

2610681 

2  467  970 

2  713694 

2931  411 

2980095 

3276627 

Oldenburg  .  . 

1  427  399 

1  453687 

1  215906 

1  621  646 

2063  307 

1  545  294 

JYakbahnen  . 

5  112  853 

5  480  126 

■ 

5010  844 

4813916 

5060648 

6061 .331 

Schon  die  so  gewonnenen  Zahlen  bieten  ein  nicht  geringes  Inter- 
Base. Denn  sie  lassen  erkennen,  wie  sich  innerhalb  des  Bereiches  einer 
nnd  derselben  Verwaltung  der  Unterhaltungsaufwand  entwickelt  hat.  Man 
wird  hierfttr  als  Regel  eine  allmahliche  und  im  ganzen  gleichmaBige 
Steigerung  annehmen  dttrfen,  entsprechend  dem  allniahlichen  und  ziem- 
lich  gleichmaCigen  Wachsen  des  Baukapitals  und  der  Abnutzung  der 
baulichen  Anlagen  und  Betriebsmittel  durch  den  Betrieb.  Die  regel - 
raafiige  Entwicklung  kann  gehemmt  oder  auch  beschleunigt  werden  durch 
eine  ausnahrasweisc  schwache  oder  starke  Inanspruchnahme  der  Bahnen 
infolge  entsprechender  Schwankungen  des  Verkehrs.  Indessen  hangt  der 
Unterhaltungsaufwand,  auf  dessen  HOhe  z.  B.  auch  die  Nature  in  flttsse 
'  Verwitterung,  Verrosten  und  Verfaulen  der  Materialien)  einwirken,  nur 
zum  TeiJ  von  diesen  Schwankungen  ab  und  kann,  wenn  er  von  einem 
Jahre  zum  anderen  nach  gleichen  Grundsatzen  bemessen  wird,  den  vor- 
erwabnten  gleichmaCigen  Gang  nicbt  gar  zu  sehr  unterbrechen. 

Dieser  Voraussetzung  entsprechen  die  Zahlen  fur  die  preuBisch- 
hesBtscbe  Gemeinschaft  in  hohem  Matte.    Der  Aufwand  hat  im  Jahre  der 
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Hoehkonjunktur  1900  einc  verhaitnismaBig  betriichtlichc  HOhe  erreicht. 
<r  konntc  und  brauchte  diese  Hohe  im  nachsten  Jahre  nicht  ganz  einzu- 
halten.    Von  da  an  aber  steigt  er  in  ziemlich  glcichmaBigcn  Schrittcn 
bis  1904,  urn  dann  1905  bei  wicder  einsetzender  starkerer  Verkehrs 
cntwicklung  eincn  ziemlichcn  Sprung  zu  tun.    Ein  im  ganzen  ahnliches 
Bild  gewahrcn  die  Reichseisenbahnen  und  Mecklenburg.    Etwas  weniger 
leieht  erkiariichc  Schwankungen  zeigen  schon  Bayern  und  die  Pfalzbahnen, 
wiihrend  WUrtteuibcrg  (trotz  zweifellos  fortschreitender  Entwicklung  des 
B.mkapitals  und  der  Betriebsstarkc)  seinen  Aufwand  auf  fast  derselben 
Hohe  halt.     Ganz  auffallend  aber   ist  die  Bewegung    der   Zahlcn  bei 
Baden,  Sachsen  und  Oldenburg.    Wenn  z.  B.  auf  den  sachsischen  Batmen 
der  Unterhaltungsaufwand  von  1900  bis  1903  fortdauernd  sinkt,  namlich 
von  23  760  219  auf  16  892  154.  also  urn  6  868  065      oder  nahezu  urn  30  %, 
so  wird  man  kaum  mehr  sagen  dilrfen,  daB  der  BetriebstiberschuB  in 
beiden  Jahren  nach  gleichen  Grundeatzen  ermittelt  worden  ist,  zumal 
wenn  man  berticksichtigt,  daB  der  Unterschied  im  Jahre  1903  ctwa0,72% 
des  sachsischen  Anlagekapitals  ausmacht.  so  daB  die  mit  4,55  °/0  berechnete 
Kentabilitat  sich  in  diesem  Jahre  auf  3,R3%  vcrmindem  wtirde,  wenn  der 
Unterhaltungsaufwand  auch  uur  die  absolute  Htthc  von  1900  eingehaltcn 
hatte.    Andererseits  wiirde  unter  derselben  Voraussctzung  der  Betriebs- 
koeffizient  filr  1903  von  67,45  auf  72,r>3  steigen.    Hiernach  wird  die  An- 
nahmc  gestattet  scin,  daB  zum  mindesten  in   eincm  der  zum  Vergleieh 
gezogencn  Jahre  der  silchsische  BetriebsuberschuB  nicht  zutreflFend  be- 
reehnet  ist,  wobei  einstweilen  auf  sich  bernhen  mag,  filr  welches  Jahr 
die  Redlining  am  wenigsten  gut  gestimmt  hat. 


1. 

Die  bislang  ermittelten  und  vergliehenen  Zahlen  konnten  auch  inncr- 
halb   derselben    Verwaltung  nur  ungefahr  eincn    Anhalt  dnfiir  goben, 
oh  der  Unterhaltungsaufwand  zum  Unterhaltungsbcdurfnis  in  angemessenem 
Verhaltnis  stand.    Fur  eincn  Vergleieh  der  verschiedenen  Verwaltung-cn 
untereinander  versagen  sie  vollstandig.    Zu  beiden  Zwecken  bedttrfte  os 
eines  MaBstabes,  der  fiir  jede  Verwaltung  und  jeden  Zeitabschnitt  nach 
gleichen  Grundsatzcn  zu  gewinnen  ware  und  mit  dem  verglichen  der 
reine  Unterhaltungsaufwand  sich  auf  cine  Verhaltniszahl  bringen  HeCo. 
Es  liegt  nahe,  als  solclicn  MaBstab  den  Gegen stand  der  Unterhaltun^ 
zu  wahlcn,  namlich  die  Summe  dcrjenigen  Gebrauchswerte,  die  dem 
Unternehmen  gewidmet  sind  und  deren  jeweilige  Wiederherstellung  eben 
der  Zweck  des  Untcrhallungsaufwandes  ist  oder  sein  solltc.    Diese  Summe, 
das  gesamtc  Baukapital  (wohl  zu  untersehciden  von  dem  AnlagekapitaP 
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wird  in  der  Reichsstatistik  (Tab.  XX  Sp.  46)  nachgewiesen  und  laflt  sich 
daher  ohne  Schwierigkeit  verwerten. 

Zunachst  i»t  es  jedoch  nicht  ttberflussig,  darauf  hinzuweisen,  datf 
mit  der  Benutzung  solcher  Zahlen  neue  Fehlerquellen  in  die  Rechnung 
eingeftthrt  werden.    Am  nachsten  liegt,  daB  in  den  Summen,  die  fur  die 
Jahre  1900  bis  1905  in  der  Tafel  II  (S.37)  zusammengestellt  sind,1)  anchWerte 
und  Betrage  stecken,  die  mit  der  Unterhaltung  nichts  oder  fast  nichts  zu 
nin  haben,  namentlich  der  Aufwand  fttr  Grunderwerb,  Verwaltungskosten 
und  Insgemein  (R  St.  Tab.  XX  Sp.  4,  40  und  43).    Diese  Teile  der  Bau- 
kosten  iiben  anf  die  Unterhaltang  in  der  Regel  tlberhaupt  keinen  EinfluB 
aus  und  wiiren  somit  am  richtigsten  aus  der  Rechnung  auszuscheiden. 
Andererseits  aber  sind  ihre  Summen  und  der  verschiedene  Anteil,  den 
sie  an  den  gesamten  Baukosten  haben,  nicht  von  solcher  Bedeutung  und 
von  solcher  Verschiedenhcit,  daB  es  sich  lohnte,  durch  ihre  Ausscheidung 
die  Rechnung  noch  mehr  zu  verwickeln.    Nach  der  Tafel  III  (S.  37) 
namlich  betriigt  das  prozentualc  Anteilsverh&ltnis  der  genannten  Werte 
an  den  gesamten  Baukosten  im  Jahre  1905  fiir 


_  '  Verwalturjgs- 

Grunderwerb  kojJteQ 


Insgemein  Zusammen 


0/. 


9,44 

4,04 

1,50 

14,38 

10,37 

3,86 

1,33 

15,56 

8,50 

4,54 

0,33 

13,36 

10,89 

3,39 

1,78 

16,06 

11,43 

5,40 

0,37 

17,15 

10,53 

3,33 

1,34 

15,18 

4,t4  3,ia 
3,8st 

1,84 

9,10 

0,54 
1,76 

1 

13,36 

10,42 

3,75 

15.9S 

die  preuCisch-hessische 
Gemeinschaft  .  .  . 
die  Reichneisenbahnen 
Bayern  .  . 
Sachsen  .  . 
Wurtteraberg 


Mecklenburg 
Oldenburg  .  . 
die  Pfalzbahnen 


l' 


Die  Verhiiltniszahlcn  schwanken  also,  wenn  man  von  Mecklenburg 
absieht  zwischen  13,36  und  17,15  und  dieser  Unterschied  ist  nicht  groG 
?enug,  uin  im  SchluGergebnis  ein  wescntlich  anderes  Bild  erscheinen  zu 
Lassen. 

Von  grOCerer  Bedeutung  ist  schon  der  Umstand,  daB  diejenigen 
Teile  der  fiir  die  Bahnen  angeschafften  Gebrauchswertc,  die  den  verlmltnis- 


i)  Fiir  die  Reichsbahnen  mufiten  die  Znhlen  teilweise  durch  Schatzung  ver- 
vojlstandigt  werden,  da  das  Baukapital  der  Wilhelm-Luxemburg  Bahn  fur  einige 
Jahre  nicht  nachgewiesen  ist. 

*  i 
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miiGig  hochsten  Unterhaltunggaufwand  erfordern,  auf  den  verschiedenen 
Bahnen  eine  quantitativ  verschiedene  Rolle  spielen.  Das  sind  der  Oberbau 
und  die  Fahrzeuge.  Deren  Anteil  an  den  geBamtcn  Baukosten  betrug 
1905  bei 


! 

i 

Oberbau 

Fahrzeuge 

Zusammen 

% 

% 

% 

99  79 

90  ia 

20,73 

2I,«J 

42,3* 

23,12 

16,48 

39,60 

17,41 

16;09 

33,v> 

19,60 

13,68 

.53,15 

16,87 

15,40 

32,* ' 

27tio 

19,6,; 

46,;* 

27,58 

47,17 

il 

23,14 

19,12 

J 

42,,6 

Die  hier  vorhandenen  Unterschiede  sind  reeht  betnichtlich,  besonders 
zwischen  den  bciden  Extremen,  der  badischen  und  wtirttembergischen 
Verwaltung  auf  der  einen  und  der  oldenburgischen  und  mecklenburgi- 
schen  auf  der  andercn  Seite.  Aber  auch  wenn  man  das  Vcrhaltnis  bei 
den  preuGisch-hessischen  und  den  Reichsbahnen  als  das  normale  ansehen 
will,  bleibt  immerhin  als  Ergebnis,  daG  unter  sonst  ideichen  Annahraen 
der  Unterhaltunggaufwand  auf  die  Einheit  des  vorhandenen  Baukapitals 
in  Baden  und  Wtirttembcrg  um  ein  FUnftcl  bis  ein  Yierlel  niedriger  sein 
darf  als  auf  den  letztgenannten  Bahnen,  wilhrend  er  in  Oldenburg  und 
Mecklenburg  etwas  hohcr  sein  mUGte. 

Andererseits  ist  es  filr  die  Ilfihc  des  vcrhiiItnism;iGigcn  Unterhaltungs- 
bcdarfs  von  erhcblicher  Bedeutung,  wie  stark  die  Ausnutzung  der  zu 
unterhaltenden  Anlagcn  und  Bctricbsmittel  ist.  Allerdings  richtet  sich 
der  Aufwand  nicht  gcnau  naeh  dem  Bcnutzungsgrade,  da  noben  der 
eigcntlichen  Betriebsabnutzung  des  Oberbaues,  der  Bctricbsmittel  usw.  auch 
die  NatureinflUsse  eiue  Rolle  spielen,  die  sich  unter  alien  UmsULnden 
gleich  bleibcn,  und  da  ferner  zwar  nicht  die  Unterhaltung  im  engeron 
Sinne,  wohl  aber  die  Erneuerung  unter  Umstiinden  vor  der  eigentlichcn 
Abnutzung  erfordeiiich  wird,  niimlich  wenn  der  stilrker  gewordene  Betrieb 
umfangreichere  odcr  leistungsHlhigere  Anlagcn  notwendig  macht  oder 
sonst  die  Anspriichc  grOGer  geworden  sind. 

Leider  ist  die  Sttfrke  eines  Betriebcs  im  Eisenbahnwesen  nicht  auf 
eine  Zahl  zu  bringen,  sie  setzt  sich  vielmehr  aus  einer  Menge  von  Pak- 
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toren  zusammen,  von  denen  sich  nur  einzelne  hier  verwerten  lassen.  Es 
sind  das  zunftchst  fQr  den  Oberbau  die  Anzahl  dcr  jahrlichen  Wagen  - 
achskilometer  in  ihrem  Verhilltnis  zur  Kiloraeterzahl  der  Bahn  selbst, 
wobei  allerdings  die  fQr  den  Unterhaltungsaufwand  gleichfalls  wichtige 
Geschwindigkeit  der  Zttge  und  Schwere  der  Wagen  unberticksichtigt 
bleibt.  Sie  sind  aus  Tafel  IV  (S.  38)  zu  ersehen.  FUr  die  Betriebsmittel 
andererseits  sind  die  bezeichnendsten  Angaben  jedenfalls  die  Kilometer,  die 
einerseits  die  Lokomotiven,  andererseits  die  Wagen  durcbschnittlich  im 
Jahre  zurttcklegen.  Auch  diese  Angaben  finden  sich  in  den  Tafeln  V 
S.  38)  und  VI  (S.  39)  znsammengestellt. 

In  der  Beanspruchung  des  Oberbaues  halten  sich  Baden  und  Sachsen 
nahezu  auf  der  gleichen  HOhe  wie  die  Reichsbahnen  und  die  preuflisch- 
hessische  Gemeinschaft,  wahrend  Oldenburg  und  namentlich  Mecklenburg 
weii  zurilckbleiben.  Dies  Verhilltnis  verschiebt  sich  auch  nicht  allzusehr, 
wenn  die  Mehrgleisigkeit  der  Bahnen  berilcksichtigt  und  die  Zahl  der 
^agenachskilometer  auf  je  ein  Kilometer  durchgehenden  Gleises 
fteichsstatistik  Tab.  VI  Sp.  3)  berechnet  wird.  Gefahren  sind  namlich 
im  Jahre  190r>  Wagenachskilometer  auf  ein  Kilometer 

_  .  ,„  durchgehendes 
BahnlAnge  ^ 

der  preuBisch-hessischen  Gemeinschaft  .  477  909  339  558 

der  Reichseisenbahnen   534  837  379  008 

Bayem   313  548  229  364 

Sachsen   425  192  319  335 

WQrtteraberg   326  618  258  955 

Baden   484  297  340  728 

Mecklenburg   123  808  116  423 

Oldenburg   184  484  171  337 

der  Pfalzbahnen   398  701  235  933. 

Ein  gewisser  Ausgleich  ist  bei  der  zweiten  Berechnung  allerdings 
nicht  zu  verkennen,  und  ftlr  die  Pfalzbahnen  ergibt  sich  eine  ungleich 
geringere  Inanspruchnahme,  als  nach  der  Dichligkeit  des  Streckenverkehrs 
anzunebmen  war. 

Sehr  viel  gleichmaBiger  ist  die  Ausnutzung  der  Betriebsmittel.  Hin- 
•icbtlich  der  Lokomotiven  (Taf.  V)  zeigen  die  gtinstigsten  Zahlen  Mecklen- 
burg und  Baden,  wahrend  Oldenburg  und  Sachsen  zurilckstehen.  Im 
fibrigen  ist  bemerkenswert  die  Zunahme  bei  PreuCen-Hessen  und  die 
Abnahme  bei  Bayern  und  den  Pfalzbahnen.  Bei  den  Wagen  ist  die 
Aasnfitzung  am   geringsten  in  Sachsen,    Mecklenburg  und  der  Pfalz 
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und  am  hochsten  in  Wurttemberg;  auch  hicr  raacht  1'reuBen-lIessen  fast 
stetige  Fortschritte  and  ttberholt  zuletzt  Bayem,  das  1900  noch  die 
Spitze  hielt. 

Wenn  soniit  auch  erhebliche  Unterschicdc  in  der  Benutzungsstarke 
der  Anlagcn  und  Fahrzeuge  bestehen,  so  heben  sie  sich  doch  zum  teil 
wieder  auf,  z.  B.  bei  Mecklenburg,  dessen  Strecken  wenig  befahren  und 
dessen  Wagen  schlccht  ausgenutzt  werden,  wabrend  die  Lokomotiven 
beraerkenswert  hohe  Leistungen  aufwcisen.  Andererseits  sind  die  Schwan- 
kungen  doch  auch  einzeln  genommen,  mit  einigen  Ausnahmen,  kaum  so 
bedeutsam,  daB  sie  allzu  erhebliche  Unterschiede  im  relativen  Unter- 
baltungsaufwand  rechtfertigen.  Unberticksichtigt  bleiben  diirfcn  sie  aber 
nicht. 

Neben  den  angefiihrten  beiden  Faktoren  fur  die  Unsicherheit  der 
hier  anzustcllenden  Rechnung  darf  noch   ein   dritter  nicht  unerwahnt 
bleiben.    Das  ist  der  Zweifel,  ob  die  benutzten  statistischen  Unterlagen, 
namentlich  die  Zahleu  des  Baukapitals  auch  als  zuverliissig  angesehen 
werden  dttrfen.    Dieser  Zweifel  grundet  sich  namentlich  auf  den  Umstand, 
daB  diese  Zahlen  lediglich  ihres  statistischen  Interesses  wegen  ermittelt 
sind  und  fortgefuhrt  werden,  also  kaum  dieselbe  Gewiihr  fttr  ihre  Rich- 
tigkeit  bieten,  als  wenn  sie  unmittelbar  praktischcn  Zwecken,  z.  B.  der 
Rechnungsablage  dienten.    Es  ist  daher  sehr  wohl  moglich,  daB  —  zumal 
bei  den  wenig  eingehenden  Bestimmungen  darttber  —  die  statistischen 
Zusammen8tellungen  bei  der  einen  Verwaltung  nach  anderen  Grundsfitzen 
crfolgen  als  bei  der  anderen  und  daB  besonders  die  Zahlen  aus  friihercn 
Zciten  ein  gcwisses  MiCtrauen  rechtfertigen.    Indessen  wird  es  gestattet 
sein,  diese  Gefahr  nicht  allzuhoch  zu  veranschlagen  und  einstweilen  die 
Annahme  gelten  zu  lassen,  daB  die  etwa  gemachten  Fehler  nicht  bedeu- 
tend  genug  sind,  urn  auf  das  Ergebnis  in  ncnnenswcrtem  MaBe  cinzu- 
wirken.    Freilich  bleibt  die  MOglichkeit,  daB  im  Einzelfalle  der  Nach- 
weis  einer  stilrkcren  Abweichung  gefiihrt  und  damit  den  hicr  gezogenen 
Folgerungen  der  Boden  ganz  oder  teilweise  entzogen  wird. 

r>. 

Nachdcm  somit  wohl  genttgsam  der  Annahme  vorgebeugt  ist,  als 
sollten  die  zu  gewinnenden.  Verhaltniszahlen  zwischcn  dem  Baukapital 
und  dem  Untcrhaltungsaufwand  bei  den  einzelncn  Verwaltungen  in  den 
vcrschiedenen  Zeitcn  als  vollkommen  zuverlassiger  MaBstab  fur  die 
Starke  der  Unterhaltung  benutzt  werden,  mOgcn  diese  Zahlen  sclbst  hier 
folgen. 

Auf  jede  Mark  des  Baukapitals  betmg  der  jahrliche  Unterhaltungs- 
aufwand  in  Pfennigcn,  bei 
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1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

E 

1905 

der  DreuCisch-hossisrhoii  <  lempinfirhnfr. 

^  ••ii 

3,48 

'i>in  Reichseisenbahnen 

<  ^ 

2,96 

3,07 

3  43 

Bavprn 

»)  1., 

1,87 

2,16    ,  2,31 

2,s« 

2,u 

1,*4 

l,o:. 

1,70 

1,08 

Wiirttember^  

1,9* 

Us 

1,71 

1,79 

1,37 

2,6* 

2,is> 

2,70 

2,o: 

2,33 

2,*i 

2,20 

2,39 

2,11 

2,17 

2,7* 

2,23 

2,23 

1,94 

2,59 

2,94 

2,13 

2,w 

2,42      2,i  s 

2,os 

1,9* 

2,30 

Betrachtet  man  diesc  Zahlen  zuniichst  einmal  wieder  bei  jeder  Ver- 
waltan;r  fur  sich,  so  ergibt  sich  ein  ahnliches,  abcr  vielleicht  noch  schftr- 
feres  Bild,  als  bei  den  absoluten  Summen  des  Untorhaltungsaufwandes. 
Geradezu  wunderbar  ist  die  Stetigkeit  bei  den  preuGisch-hessischen  Babnen. 
Eine  kleine  Scnkung  zeigt  sich  1901,  im  Jahre  des  wirtschaftlichen  Nieder- 
ganges,  und  eine  etwas  lebhaftere  Steigerung  1905,  wo  der  industrielle 
und  Verkehrsaufschwang  von  neuem  einsetzte.    Sonst  bewegcn  sich  die 
Schwankungen  zwiscbcn  3,48  und  3,58,  und  das  SehluBergebnis  ist  seit  1901 
eine  allrafthlicbe,  aber  fortwahrende  Steigerung  der  Starke  der  Unter- 
haltung.    Es  ist  uninOglich,  hier  die  sicherc  Hand  zu  verkennen,  die  den 
Unterbaltungsaufwand  unter  Mitberttcksichtigung  der  wechselndcn  An- 
spruche  des  Verkehrs  innerhalb  grOBcrer  ZeitrUurae  planmaBig  auf  die 
einzelnen  Jahre  verteilt.    Allerdings  wird  diese  Aufgabe  durch  die  GrOCe 
des  Xetzes  erleichtert,  die  zufailigen  Einwirkungen  nur  eine  untcrgeord- 
nete  Rolle  gestattet    Und  so  zeigen  denn  die  mit  der  preuBisch-hessi- 
fcchen  Gemeinschaft  durch  die  Einheit  der  Verwaltungsspitzc  nahe  ver- 
wandt^n  Reichseisenbahnen  allerdings  grOBere  Schwankungen,  im  iibrigen 
aber  eine,  wenn  auch  um  ein  Jahr  verschobene,  gntiz  ahnliche  Ent- 
wicklung. 

DaC  die  gleichmaBige,  zeitlichc  Vcrteilung  des  Untorhaltungsauf- 
wandes aber  nicht  lediglich  von  der  GrOBe  des  Bahnunternehinens  ab- 
hangt,  beweisen  einerseits  Mecklenburg  und  andererseits  Bayern.  Erstere 
Verwaltung,  nahezu  die  kleinste  unter  den  Staatsverwaltungen  Deutsch- 
Unds,  hat  fast  dieselbe  GleichraaBigkcit  wic  PrcuBen-Hessen  und  nament- 
Hch  auch  seit  1901  eine  fast  gradlinige  Aufwartsbewegung,  wahrend 
Bayern  den  Stand  von  1900  in  der  ganzen  Beobachtungsperiode  nicht 
wieder  erreicht  und  zwischendurch  Schwankungen  bis  zu  25  o/0  aufweist. 
I>ie  charakteristische  und  auffallende  Erscheinung,  daB  die  Unterhaltungs- 
Mrke  in  den  Jahren  1900  bis  1902  spater  nicht  wieder  erreicht  wird, 
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zeigen  auch  Wiirttemberg,  das  ira  iibrigen  eine  groBe  Stetigkeit  erkennen 
laBt,  Baden,  die  Pfalzbahnen  und  vor  allera  Sacbsen,  wo  die  Schwan- 
kungen  sogar  ilber  35  %  hinausgehen.  Einen  ganz  willkurlichen  Eindruck 
raacht  die  Zahlenreihe  bei  Oldenburg. 

Vergleicht  man  alsdann  die  verschiedenen  Verwaltungen  unterein- 
ander,  so  fallt  von  neucra  die  preufiisch-hessiscbe  Gemeinschaft  durch 
die  unerreichte  HOhe  ihrer  Zahlen  auf.  Halbwegs  nahe  kommen  ihr 
wieder  nur  die  Reichsbahnen,  wiihrend  alle  iibrigen  Bahnen  weit  zurttck- 
bleiben  und  einzeln  kaum  die  HHlfte  der  preuOiscben  Zahlen  aufweisen. 
Bcraerkenswert  ist,  datt  das  MaC  des  Zurttckbleibens  mehrfach  mit  der 
vorbin  beobachteten  grOtieren  oder  geringeren  Stetigkeit  ira  Vcrhiiltnis 
steht.  So  sind  z.  B.  die  mecklenburgischen  Zahlen  im  Durchschnitt  die  nachst- 
hochsten,  wiihrend  die  sachsischen  beinahe  den  niedrigsten  Stand  haben. 

Xun  ist  nicht  zu  bczweifeln,  daC  gewisse  Unterschiede  in  der  Natur 
der  Verbiiltnisse  begriindet  sind.    Dazu  gehOrt  nicht  oder  nur  in  ganz 
geringem  Urafauge   die  Verschiedenheit  der  Preisverhaltnisse,   die  fUr 
Material  und  Lohne  in  den  einzelnen  Bezirken  bestehen.    Denn  dicse 
Verschiedenhciten  beeinflusscn,  und  zwar  im  wesentlichen  gleichmHUig. 
alle  beide  in  die  Berechnung  gezogenen  Zahlengruppen,  namlich  das 
Baukapital  eincrseits  und  den  Unterhaltungsaufwand  andererseits.  IlOch- 
stens,  dali  die  Verschiedenheiten,  die  bei  dem  uberwiegend  der  Ver- 
gangenheit  angehOrenden  Bauaufwande  bestanden,  sicb  in  neuerer  Zeit 
mehr  und  mehr  verwischen.    Auch  wird  man  naraentlich  bei  der  preuflisch- 
hessiscben  Gemeinschaft  annehraen  dtirfen,  dali  fUr  sic  Durchschnitts- 
verhaltnisse  gelten,  und  dali  sie  jedenfalls  im  allgemcinen  nicht  mit  hohe- 
ren  Preiscn  zu  rechnen  hat.  als  die  moisten  anderen  Verwaltungen.  Aus 
diesein   und   zahlreichen   anderen  Griinden  ist   die  preuCisch-hessische 
Gemeinschaft  geeignct,  einen  VergleichsmaCstab  zu  bilden,  nach  dem  die 
Starke  des  Unterhaltungsaufwandes  bei  den  iibrigen  Bahnen  mit  einiger 
Sichorhcit  zu  bereclmen  ist,  falls  gleichzeitig  die  tatsachlich  bestchenden 
Unterschiede  Beriicksiehtigung  linden.    Wclche  Unterschiede  hauptsachlich 
in  betracht  kommen,  ist  vorhin  ausgefiihrt  und  in  den  Tafeln  IV  his  VI 
zahlenmaliig  dargelegt.    Der  Vergleich  fiihrt  t'iir  die  einzelnen  Verwal- 
tungen zu  folgendcn  Ergebnissen. 

Die  Reichsbahnen  zeigen  ein  iihnlichcs  Anteilsverhaltnis  des  Ober- 
baues  und  der  Fahrzeuge  am  Baukapital  wie  PreuiSeu-Hessen,  20,72  % 
gegen  22,72%  und  21,Gt;%  gegen  20,18%.  Vielleicht  muBte  demnach 
der  Unterhaltungsaufwand  noch  etwas  hither  sein,  da  die  Fahrzeuge  ver- 
haltnismnBig  tourer  zu  uutcrhalten  sind  als  der  Oberbau.  Die  Verkehrs- 
dichtigkeit  ist  bei  den  Reichsbahnen  grGBer,  die  Ausnutzung  der  Loko- 
motiven  und  Wagon  geringcr.    Die  Unterschiede  heben  sich    also  zum 
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Teil  auf  und  sind  jedenfalls  nicht  groB  genug,  am  die  Abweichungen 
zwisehen  den  Verh&ltniszahlen  zu  rechtfertigen,  die  betragen  fiir 
1900  1901  1902  1903  1904  1905 


0,71  •/( 


0,31  % 


0,62  %         0,52  %         0,51%  0,43% 


Tatsachlich  ist  nach  der  Gegenwart  zu  auch  einc  gewisse  Annahe- 
rung  zu  beobachten. 

In  Bay  em  ist  der  Oberbau  noch  starker  am  Gesamtkapital  beteiiigt, 
als  in  Preufien-Hessen  —  23,12%  gegen  22,72%  —  der  Fahrzeugpark 
aber  wesentlich  schwacher  —  16,48%  gegen  20,18%,  die  Verkehrsdich- 
rigkeit  bleibt  um  ein  Viertel  bis  zu  eincm  Drittel  zuriick,  die  Lokomotiv- 
und  Wagenausnntzung  sind  anfanglich  gunstiger,  werden  dann  aber  immer 
schwacher.    Dicsen  Umstanden  wird  anscheinend   genugend  Rechnung 
petragen,  wenn  ein  Unterschied  in  den  Verhaltniszablen  von  anfanglich 
einem  Sechstel  steigend  bis  zu  eincm  Funftel  gegenuber  PreuBen  ftir 
anprmcssen  erachtet  wird,  also  etwa  0,60  bis  0,75. 

Tatsachlich  betrug  der  Unterschied 

1900  1901  1902  1903  1W4  1905 

1,01  1,09  1,61  1,32  1,27  1,57 

und  ist  anscheinend  noch  im  Zunchinen  begriffen. 

In  Sachsen  beteiligt  sich  der  Oberbau  nur  mit  17,41%  und  der 
Fuhrpark  nur  mit  16,09%  an  den  Baukosten  gegenttber  22,72%  und 
J0,13%  in  PreuBen-Hessen,  die  Ausnutzung  der  Lokomotiven  ist  anfang- 
lich gleich,  spater  aber  bis  zu  einem  Funftel  geringer  und  die  Bean- 
^pruchung  der  Wagen  stnkt  in  den  spilteren  Jahren  sogar  auf  drci  Viertel 
der  preuBisch-hcssischcn  Zahlen.  Dagegen  ist  die  Verkehrsdichtigkeit 
zunachst  hfiher  und  nachher  auch  nur  unwesentlich  geringer,  zumal 
wf-tin  man  die  L&nge  der  durchgehenden  Gleise  zugrunde  legt.  Alles 
dieses  wurde  zu  einem  Unterhaltungsbedtirfnis  fuhren,  das  anfanglich  um 
♦•in  FQnftcl,  spater  bis  zu  htfchstens  einem  Drittel  hint^r  PreuCen-Hessen 
znruckbleiben  durfto,  d.  h.,  auf  die  preuBisch-hessischen  Verhaltniszahlen 
.ingewendet,  etwa  um  0,70  bis  1,20. 

Hei  Anreehnung  dieser  Abweichungen  in  gleichmilBiger  Abstufung 
^rgibt  sich  folgendes  Bild: 


zulKssigsr  itatsiichlieher 

i 

Unterschied 


Fehlbetrag 


zulKssiger  tat«Schlicher  ■ 
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Nicht  viel  gtinstiger  sind  die  entsprechenden  Zahlen  bei  den 
wtirttembergischen  Bahnen.  Der  Anteil  des  Oberbaues  und  der  Fahr- 
zeuge am  Baukapital  betragt  19,60  und  13,63  gegen  22,72  und  20,14  in 
PreuBen-Hessen,  die  Verkchrsdichtigkeit  bleibt  durchweg  um  ein  Drittel 
..  oder,  wenn  man  die  durcbgehenden  Gleise  berlicksichtigt,  um  ein  Viertel 
zurttck,  die  Lokomotiven  erfahren  anf&nglich  eine  starkere,  spftter  die 
gleiche  Ausnutzung  wie  in  PreuBen-Hessen  und  die  Wagen  leisten  ctwa 
ein  Zehntel  mehr.  Im  ganzen  wird  danach  ein  nahezu  um  30°/q  gemin- 
derter  Unterhaltungsaufwand  den  Verhttltnissen  entsprechen,  also  ein 
Durchschnitt  von  2,50  bis  2,80  angemessen  sein.  Der  tatsUchliche  Auf- 
wand  bleibt  dahinter  um  0,50  bis  1,00  zurtick,  im  .Tahre  1905  um  min- 
destens  0,87. 

In  Baden  sind  Oberbau  und  Fahrzeuge  mit  16,87  und  15,46  be- 
teiligt,  also  mit  etwa  drei  Vierteln  der  preuBisch-hessiscben  Sfitze,  die 
Verkehrsdichtigkeit  ist  um  ein  geringes  stftrker,  die  Ausnutzung  der 
Wagen  ist  ziemlicb  die  gleiche,  bei  den  Lokomotiven  aber  nicht  uner- 
heblich  hoher.  Der  Abzug  von  den  Verh&ltniszahlen  wird  hier  ein  FUnftel 
kaum  tiberschreiten,  also  hochstens  0,po  betragen  dQrfen.  Tatsitchlich  ist 
der  Unterschied: 

1900  1901  1902  1903  1904  1905 

0,86         0,79         0,78      .1,41  1,64  1,53 

und  ftihrt  also  in  den  letzten  Jahren  zu  einem  ziemlicb  gleichnialiigen 
Fehlbetrag. 

Tn  Mecklenburg  und  Oldenburg  sind  der  Oberbau  init  bOheren 
und  die  Fahrzeuge  mit  annahernd  den  gleichen  Anteilen  beim  Baukapital 
vertreten  wie  in  PreuCen-Hessen,  in  der  Ausnutzung  der  Lokomotiven 
hat  Mecklenburg  einen  Vorsprung,  w&hrend  Oldenburg  zuruckbleibt,  die 
Wagenleistungen  sind  bei  Oldenburg  wenig,  bei  Mecklenburg  crheblich 
geringer  und  die  Verkehrsdichtigkeit  (nach  den  durchgehenden  Gleisen 
gemessen)  betragt  in  Mecklenburg  nur  ein  Drittel,  in  Oldenburg  nur  die 
Hillfte  der  preufiisch-hessischen  Zahlen.    Hiernach  mag  sich  bei  beiden 
Verwaltungen  ein  um  ein  Siebentel  geringerer  Verwaltungsaufwand  recht- 
fertigen,  also  etwa  die  Zahl  2,80  zutreffen.    In  Wirklichkeit  bleibt  Mecklen- 
burg dahinter  im  Jahre  1901  um  0,60  zunick  und  koinmt  ihr  im  ubrigeu, 
namentlich  1905,  zicmlich  nahe.    Der  oldenburgische  Fehlbetrag  schwankt 
zwischen  0,%  und  0,41  und  verwandelt  sich  einmal,  im  Jahre  1904,  sogar 
in  einen  Uberschufi  von  0,14.    Im  Jahre  1905  fchlen  0,67. 

Bei  den  Pfalzbahnen  schlieClich  sind  Oberbau  und  Fahrzeuge  in 
ahnlichem  Verhftltnis  vertreten,  wie  bei  der  preuCisch-hessischeu  Gemein- 
schaft,  die  Ausnutzung  der  Gleise  und  Wagen  bleibt  nicht  ganz  unwesent- 
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lich  dahinter  zurfick,  wahrend  die  Lokomotivbeanspruchung  zunachst 
etwas  starker,  spater  schwacher  ist.  Der  Unterhaltungsaufwand  dttrfte 
im  Anfang  vielleicht  ein  Zwanzigstel  und  zuletzt  hOchstens  ein  Zehntel 
niedriger  sein.  Danach  wurde  der  Fehlbetrag  etwa  zwischen  0,75  und  1,30 
schwanken  und  fiir  1905  mit  1,30  anzusetzen  sein. 

Nun  ist  kein  Zweifel,  daC  sich  im  einzelnen  mehrfach  Tatsachen 
and  Umstiinde  anfUhren  lassen  mOchten,  die  hier  keine  Berttcksichtigung 
haben  flnden  kOnnen,  das  Ergebnis  aber  noch  in  anderem  Lichte  er- 
scheinen  lassen  warden.    Andererseits  wird  im  groCen  und  ganzen  dor 
Heweis  gefflhrt  sein,  daC  im  Vcrhaltnis  des  Unterhaltungsaufwandes  zum 
Baukapital  zwischen  den  einzelnen  Verwaltungen  Untcrschiedc  bestehen, 
die  in  den  Verschiedenheiten  der  Unterhaltungsnotwendigkeit  keine  ge- 
nugende  Erklarung  flnden.     Weiteres  konnte  durch  die  gcgenwiirtigc 
Untersuchung  nicht  festgestellt  werden.  Namcntlich  liegen  bislang  keinerlei 
Anzeichen  daftir  vor,  dafi  in  dem  einen  Oder  dem  anderen  Falle  der 
tatsachlichc  Aufwand  hinter  dem  Aufwandsbedttrfnis  zurtlckgeblieben  sei. 
Denn  es  ist  cbenso  wohl  mttglich,  daft  z.  B.  in  der  prenGisch-hessischen 
Gemeinschaft  raehr  als  notwendig  geschchcn  ist,  als  dafi  Verwaltungen 
wie  die  Pfalzbahnen  oder  Oldenburg  weniger  auf  die  Bahnen  verwendet 
haben.  als  deren  Abnutzung  durch  den  Betrieb  entspricht. 

6. 

In  dieser  Kichtung  Anhaltspnnkte  zn  gewinnen,  ist  nicht  leicht.  Nur 
Einzeluntersuchungen  ktmnten  zum  Ziele  ftthren.  Daftlr  reicht  aber  die 
Statistik  im  allgcmeinen  nicht  aus.  HOchstens  in  einem  Punktc  scheint 
die  Mftglichkeit  gegeben,  Soil  und  Haben  bei  der  Unterhaltung  einiger- 
mafien  gegeneinander  abzuwagen,  namlich  bei  den  Bctriebsmitteln.  Hier 
unterscheidet  die  Reichsstatistik  (Tab.  XVII)  beira  Nachweise  der  Unter- 
haltungskosten  zwischen  dem  gesamten  Aufwand  (Sp.  23,  27  u.  30)  und 
den  Kosten  ganzer  Fahrzeuge  (Sp.  16—19).  Der  Unterhaltungsaufwand 
im  engeren  Sinne  ergibt  sich,  wenn  die  letzteren  von  den  ersteren  ab- 
gezogen  werden.  Dabei  ist  allerdings  zu  berttcksichtigen,  dad  nach  den 
Vorschriften  der  Statistik  in  den  Sp.  16 — 19  die  Kosten  ganzer  Fahrzeuge 
nur  dann  aufgefUhrt  werden  sollen,  wenn  sic  von  Maschinenfabriken  be- 
zogen,  also  nicht  in  eigenen  Werkstatten  hergestellt  sind.  Dies  mag 
indessen  auf  sich  beruhen,  denn  einmal  wird  diese  Herstellung  meist 
keinen  nennenswerten  Umfang  angenommen  haben,  und  dann  scheint 
eiuiger  Grand  zu  dem  Zweifel  vorzuliegen,  ob  in  dieser  Bezichung  die 
Vorschriften  der  Statistik  immer  genau  befolgt  sind. 

Dementsprcchend  sind  in  der  Tafel  VII  (S.  39)  die  Zahlen  des  gesamten 
TnterhaJtungsaufwandes  fur  die  Betriebsmittel   einerseits  und  der  An- 
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schatTangskosten  ganzer  Fahrzeage  andercrseits  den  Herstellungskosten 
der  Fahrzeage  gegenttbergestellt,  und  es  Bind  die  beiden  Verhaltniszabien 
gezogen.  Der  Unterschied  zwischen  den  letzteren  (Sp.  7)  ergibt  die  Ver- 
haltniszahlen  for  den  Unterhaltungsanfwand  im  engeren  Sinne. 


Zunachst  seien  diese  hier  wiederholt.  Auf  jcde  Mark  der  Herstellnngs- 
kosten  der  Betriebsmittel  haben  fttr  die  gewohnliche  Unterhaltnng  ver- 
ausgabt  in  Pfennigen: 


i  1900 

1901 

i 

1902  i 

1903 

1904 

1 90") 

die  preufiisch-hessischr  Geincinschaft  . 

5,45 

5,16 

4,78 

1 

4,96 

6,13 

5,3» 

6,12 

1 1 

6,06 

5,26 

5,20 

5,651 

5,w 

3,'.»7 

3,71 

3,73 

3,*8 

3,.;3 

5,03 

5,06 

4,14 

4,3* 

3,w 

4,02 

5,43 

5,;* 

5,i» 

4.S0 

4.8. 

5,07 

5,87 

6.17 

5.66 

5,36 

5,03 

5,34 

4,40 

4,37 

4,24 

4rv 

4,50 

4,69 

4,->3 

4,<4 

4,?8 

4,41 

4,37 

4.SS 

4,41 

4.97 

4,«3 

4,4S 

4,4:. 

4,*:. 

Hier  erseheint  eine  naeli  den  frilheren  Erfahrungcu  gcradczu  iiber- 
raschende  Gleiehformigkeit,  sowohl  im  Verhaltnis  der  einzelnen  Ycrwal- 
tungen  zu  einander,  als  bei  jeder  Verwaltung  in  den  einzelnen  Jahren. 
Nar  Bayern  und  in  den  letzten  Jahren  Sachscn  halten  sich  raerklich  unter 
d«*m  Durehsehnitt,  iiber  den  PreuGen-IIessen,  Baden  und  namentlich  die 
Kcichseisenbahnen  hinausgehen.    Fiir  die  preuBisch-hessische  Gemeinschaft 
ist    zu  bemerken    cinmnl,  daG  sie  ausnahmsweise   nicht  die  hOchsten 
Zahlen  zeigt,  und  zweiteus,  daC  die  Schwankungen  etwas  groCer  sind.  als 
sonst  beobachtet  wurde.    Im  ganzen  lilCt  sich  erkennen,  daC  es  sich  urn 
Ausgaben   handelt,  deren  Hohe  sowohl  von  dem  EintluG  der  Vcrwal* 
tungen  als  von  Zufalligkeiten  ziemlich  unahhaugig  ist.    Die  Ausbesse- 
rung  der  Betriebsmittel   ist   eben  eine  Xotwendigkeit,  die  man  bis  zu 
eincm  gewissen  Grade  weder  hinhalten  noeh  beschleunigen  kann  und  die 
in  cinem  Jahre  ebenso  notwendig  ist  wie  im  anderen.    Etwas  anderes  ist 
es  mit  der  Erneuerung   der  Fahrzeuge.    Da  laCt  sich  ziemlich  vicl 
ah-  und  zutun,  und  es  besteht  namentlich  die  Moglichkeit,  die  Kosten  auf sehr 
verschiedene  Weise  zwisehen  der  Betriebsrechnung  und  den  Baufonds 
zu  verteilen.    Auch  spielt  der  Zufall  cine  ziemlich  groBe  Kolle,  indem  die 
Ausmnstcrung  sich  auf  die  einzelnen  Jahre  sehr  ungleich  verteilen  kann. 
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So  sind  auf  jede  Mark  der  Hcrstellungskosten  der  Betriebsmittel  fur  die 
Erneuerung  vcrausgabt  in  Pfennigen  bei 


i 

1  1900  1901 

1 

19)2 

1903 

1904 

1905 

der  preafiisch-hessischen  Gemcinschaft 

i 

3,45 

3,M 

3,33 

3.6V 

3,83 

:  1>S1 

52,18 

l,*i 

2,83 

4Vf  1  & 

2,87 

2,34 

1,3» 

0,si 

1,02 

1,78 

2,17 

0,46 

1,50 

0,45 

0,30 

0,86 

1.97 

Mi 

0,36 

0,46 

0,93 

0,73 

0,6> 

0.S2 

0,53 

0,4; 

0,n 

0,50 

j  1,08 

0,90 

1,24 

1,53 

1,40 

1,S7 

1,'/* 

0,94 

0/J2 

0,*4 

2,67 

1,48 

0,70 

0.M 

0,31 

0,59 

0,93 

1,73 

! 

Wieder  erscheint  das  charakteristische  Bild  von  vorhin.  Auf  der 
'inen  Seite  die  preuBisch-hessische  Gemeiuschaft  mit  den  nahezu  fest- 
Mehenden  holien  Zahlen,  dann  die  Reichseisenbahnen  mit  geringeren 
Satzen  und  groGeren  Unterschieden  uud  weiterhin  die  durchweg  bedeutend 
niedrigeren  und  stark  schwankenden  Werte  der  anderen  Staaten,  nur 
hier  und  da  von  einzelnen  grOBercn  Jahresleistungcn  unterbrochen. 

Hier  liiBt  sich  audi  ohne  zu  groBe  Gefalir  eine  gewisse  Kritik  wagcn. 
Das  Lebensalter  der  Betriebsmittel  wechsclt  zwar  nach  Art.  Beanspruchung 
und  Behandlung.  immerhin  wird  man  im  Durchschnitt  eirie  Benutzungs- 
dauer  von  30  Jab  re  n  fur  zu  niedrig  und  von  50  Jahren  fur  zu  hoch 
anselien  dQrfen.  Der  normale  Abgang  wird  deshalb  im  Jahre  zwischen 
3*  ;  and  2  v.  II.  anzusetzen  sein.  So  gemessen.  li&tte  PreuBen-Hessen 
den  Ersatz  vol),  wenn  nicht  reichlicb  geleistet.  Das  Heicli  durfte  noch 
eben  notdiirftig  fiir  geniigende  Krneuerung  gesorgt  baben.  Alle  anderen 
Staaten  aber  wiirden  hinter  dem  Bediirfnis  zuriickgeblieben  sein,  am 
wenigsten  noch  Baycrn,  Mecklenburg  und  Oldenburg,  am  moisten  Wiirt- 
temVterg  nnd  die  Pfalz. 

Diese  Beobachtung  allein  gestattet  noch  keinen  sicheren  RiickschluB 
:>uf  die  ganze  Hiihe  des  tatsachlichen  Unterhaltungsaufwandes  bei  den 
einzelnen  Verwaltungen,  denn  tier  Fehlbetrag  bei  den  Betriebsmitteln 
k-.nnte  z.  B.  durch  vcrhaltnismaBig  reicliliclie  Leistungen  beim  Oberbau 
wilder  atisgeglichcn  sein.  Immerhin  gibt  es  zu  denken,  daC  zwischen 
d'  ii  Verhaltniszahlen  der  Erneuerung  der  Betriebsmittel  und  des  ganzen 
Unterhalfungsaufwandes  gewisse  Parallelen  zu  crkennen  sind. 
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Indessen  mag  das  auf  sich  beruhen.  Fur  don  hier  zu  fiihrcnden 
Nachweis  des  verschiedenen  Wertes  der  einzelnen  Betriebsergcbnisse 
kommt  cs  nur  darauf  an,  dafl  die  festgestelltcn  Unterschiede  die  HOhe 
des  Betriebskoefftzienten  und  der  Rentabilitat  wirksam  beeinflussen.  In- 
wieweit  das  geschieht,  ist  aus  nachfolgender  Zusammenstellung  zu  ersehen. 
in  der  die  entscheidenden  Zahlen  der  Betriebsrcchnungen  der  einzelnen 
Staaten  unter  Berucksichtigung  der  oben  angegebenen  zulassigen  Unter- 
schiede auf  den  preuBisch-hessischcn  Stand  uingerechnet  sind.  Unter  der 
Voraussetzung  also,  daC  die  preuCisch-hessischen  Leistungcn  fCir  die 
Unterhaltung  die  richtige  HOhe  einhielten,  wtirde  bei  den  andoron  Ver- 
waltungen  im  Jahre  1905  anzunehnien  sein 
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Dicse  Zahlen  erhalten  ihre  voile  Beleuchtung.  wenn  man  beriick- 
sichtigt,  daC  bei  der  preuBisch-hessischen  Gemeinschaft  im  Jahre  1905 
der  Betriebskoeffizient  60,62%  betrug  und  die  Rente  sich  auf  7,69  °/rt 
stellte.  Sie  finden  eine  passende  Ergftnzung  durch  cine  gleichartigre 
Zusammenstellung  der  Ergehnisse  oiner  Vorwaltung  in  den  verschiedenon 


«)  Tab.  XXII  Sp.  98. 
-    Tab.  XXIII  Sp.  5. 
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Jahrcn  der  zur  Betrachtung  stehenden  Periode.  So  waren  z.  B.  fur 
Sachsen  anzunehmen: 


Jahr 
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Neben  der  Erm&Bigung  der  erzielten  Rente  tritt  hier  erne  merk- 
liehe  Ausgleichung  der  nach  den  Betriebsrcchnungen  zwischen  den 
einzelnen  Jabren  bestehenden  Unterschiede  hervor,  was  jedenfalls  nicht 
ff^gen  die  Richtigkeit  des  Ergebnisses  spricht. 

8. 

Cbrigens  ist  die  vorstehende  Art  und  Weise,  die  Betriebsrcchnung 
durch  die  Prufung  der  Zulttnglichkeit  des  tatsttchlichen  Unterhaltungsauf- 
wandes  zu  kontrollieren,  nicht  ganz  neu,  sie  flndet  vielraehr  bereits  seit 
einigen  Jahren  bei  einer  deutschen  Staatseisenbahnverwaltung  fortlaufende 
Anwendang.  Tn  Oldenburg  namlich  hatte  man  sich  friiher,  so  lange  die 
rechnungsmaGigen  Oberschttsse  standig  eine  gewisse  Hohe  einhielten, 
wenig  Sorgen  tiber  den  tatsttchlichen  Stand  der  Eiscnbahnfinanzen  ge- 
macht  Erst  als  fur  das  Jahr  1901  die  Ablieferung  hinter  dein  Ergebnis 
der  Vorjahre  merklich  zuriickblieb  und  als  trotzdera  kurz  darauf  die 
Rcgierung  dem  Landtage  Vorlagen  machte,  wonach  entgegen  der  bis- 
herigen  Obung  ein  Teil  des  Betriebsiiberschusscs  zu  allgemeincn  Landes- 
zwecken  Verwendung  finden  und  gleichzeitig  das  Bahnnetz  durch  umfang- 
reicbe,  aber  nach  weitverbreiteter  Ansicht  cinstweilen  sehr  unrentable 
Linien  erieeitert  werden  sollte,  da  wurden  in  der  Presse  und  im  landtage 
Stimmen  laut,  die  in  Zweifel  zogen,  ob  die  bisherigen,  aus  den  laufenden 
Mitteln  erfolgten  Aufwendungen  far  Eisenbahnzwecke  tatsachlich  aus- 
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reichten,  um  den  Wert  der  Bahnen  dauernd  auf  der  gleichen  Hone  zu 
halten,  und  die  fordertcn,  daC  fUr  die  Staatsbahnen  eine  nach  kaufraanni- 
schen  Grundsiitzen  eingerichtete  Rentabilitatsberechnung  und  Bilanz- 
aufstellung  erfolge. 

Fast  gleiehzeitig  fand  sich  die  Gelegenheit,  die  erhobcne  Forderung 
zum  Teil  auch  gesetzlich  festzulegen.  Da  nflralich  bei  den  Verhandlungen 
uber  die  erwahnte  Bahnvorlage  noch  aus  einem  anderen  Landesteile 
Bahnwunsche  laut  wurden,  einigte  man  sich  dahin,  die  Vorlage  anzu- 
nehmen  und  daneben  die  neuen  Wiinsche  dann  zu  befricdigen,  weim 
demnilchst  wirkliche  Betriebsilberschtisse  der  Eiscnbahnen  daftir  verfugbar 
zu  raachen  sein  wttrden.  Als  solche  wirklichen  Oberschttssc  sind  nach 
dem  Gesetze  vom  27.  Marz  1903  anzusehen  die  auf  Grund  des  Normal - 
buchungsformuiars  festgestellten  Betriebsiiberschtisse,  jedoch  nach  Abzug 
der  Eisenbahnsteuern  und  der  Aufwendungen  fiir  die  Verzinsung  und 
Abtragung  des  Anlagekapitals,  sowie  derjcnigcn  Summen,  die  erfordcr- 
lich  sind  zur  Ausgleichung  des  durch  die  Aufwendungen  der 
Eisenbahnbctriebskasse  nicht  abgegoltcnen  jilhrlichen  Ver- 
schleiCes  des  unbeweglichen  und  beweglichen  Materials  der 
oldenburgischen  Staatsbahnen  .... 

Dieser  Bestimmung  zufolge  wird,  mit  dem  Betriebsjahre  1904  be- 
ginnend,  dem  Landtage  jedes  Jahr  eine  Bcrechnung  vorgelegt,  worin  der 
Sollaufwand  und  der  Istaufwand  fur  die  Untcrhaltung  der  Bahnanlagen 
und  Betricbsmittel  nachgewiesen  werden.  Die  dabei  zur  Anwcndung  ge- 
langenden  Grundsiltzc  entsprechen  im  wesentlichen  den  vorhin  cntwickelten, 
nur  ist,  abgesehen  von  einer  etwas  genaueren  Berechnung  des  Istauf- 
wandes,  das  Baukapital  auf  Grund  besonderer,  im  oldenburgischen  Jahres- 
bericht  von  jeher  nachgewiesenen  Zahlen,  hOher  angenommen,  als  in  der 
Reichsstatistik  (Tafel  II  S.37),  und  es  ist  nach  Einzelveranschlagungen  fiir  das 
Verhftltnis  zwischen  Baukapital  und  Sollaufwand  die  Ziffer  von  rund 
3,33%  gewonnen.  Diesc  ist  nicht  unerheblich  hOher,  als  die  von  2,80  u/  >, 
die  vorhin  durch  Vergleichung  mit  dem  Anfwande  der  preuOisch-hessi- 
schen  Gemeinschaft  ermittelt  worden  ist.  Demzufolgc  ist  auch  der 
Fehlbetrag  bedeutend  gr&Ber  ausgefallen.  Er  erreichte  z.  B.  fiir  1905 
statt  der  vorhin  errechneten  Summe  von  485  700  eine  solche  von 
941  142  cK. 
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Im  ganzen  hat  die  Rechnung  in  den  Jahren  1904  bis  1906  zu 
folgenden  Ergebnis3en  geftlhrt: 


i     1 904 

t/TV 

1905 
<  ft 

1906 

ttf. 

Ut*r  Sol  bin f  wjmd  wflr  onnittplt  anf 

Z  BV/  i>  JO 

Z  boo  /P4 

I   \  f\  ^       I       f  11  11               A  n  /j       V-v  <- .  t  _  «  i  r  ^ 

1 

2  149  120 

1  650 130 

2  008  642 

Als  Fehlbetrag  ergab  aich  also  die  Summe  von 

358  408 

941  41-2 

136  142 

Nach  der  Betriebarechnung  betrug  der  reine 

Lberschuu  (nach  Erledigung  des  Schulden- 

i  3o<  36b 

2298  392 

1  809  294 

368  408 

941  412 

135  142 

Ergibt  einen  wirklicben  verfiigbaren  Cber- 

998960  ; 

1356980 

1  674  152 

einen  Betriebskoeffizienten ')  von  .... 

77,42% 

75,JW% 

75,36  % 

(74,47  %) 

(68,03%) 

(74,41%; 

5,&h<Yo 

6,ao% 

M% 

i 

(6,«»/0) 

1 

8,18%) 

(7,o»0/o) 

Dafi  der  umgearbeitete  Schlufl  der  Betriebsrechnung  und  die  daraus 
sich  ergebenden  Betriebs-  and  Rentabilitatszahlen  der  Wirklichkeit  nahcr 
kommen,  als  die  formularmaJJigcn,  unterliegt  keinem  Zweifel.  Namentlich 
geben  sie  ein  richtigcres  Bild  fttr  das  Verhaltnis  der  einzelncn  Jahre 
untereinander,  and  die  dabei  hervortretende  allmahliehe  Besserung  der 
oldenburgischen  Eisenbahnfinanzcn  entspricht  offenbar  den  Tatsachen. 
Genau  richtig  sind  die  Zahlen  natUrlich  nicht,  vielmehr  allcr  Wahr- 
scheinlichkeit  nach  etwas  za  ungunstig.  Iramerhin  geniigen  sie  dem 
Zwecke,  zu  dem  sie  erraittelt  sind,  und  werden  voraussichtlich  auch  ferner 
als  Grundlage  fOr  die  finanzielle  Eiscnbahnpolitik  in  Oldenburg  mit  bc- 
nutzt  werden. 

Die  Fehlbetrage  sind  nach  dem  genannten  Gesetze  vorweg  an  den 
„Eisenbahnbaufondsw  abgeHihrt,  und  erst  der  dann  vcrbleibende  Rest  ist 
als  wirklicher  ITberschuU  behandelt  worden.  DaB  auch  dieser  UberschuC 
iiberwiegend  zu  Bahnzwecken  Verwendung  gefunden  hat,  kann  hier  aul* 
sich  beruhen. 


*)  Die  in  Klauimern  nachgefugten  Zahlen  enthalten  den  Betriebskoeffizienten 
und  die  Betriebszahl  nach  der  Betriebsrechnang. 
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IV. 

Die  Zusammenstcllung  dcr  in  den  vorhergchenden  Abschnitten  ge- 
fundenen  Berichtigungcn  des  Betriebskoeffizienten,  namlich: 

I.  der  BerUcksichtigung  des  Pensionsaufwandes, 
11.  der  Ausscheiduug  der  Mieten  fur  fremde  Anlagen  und  Betriebs- 
mittel, 

III.  der  BerUcksichtigung  der  Fehlbetriige  im  Unterbaltungsaufwand 
(im  Verhaltnis  zur  preuBisch-hessischen  Gcmeinschaft) 
ergibt  das  folgende  Bild. 

Im  Jahrc  190o 


tt 

Doiriip  uer 
Betriebe- 

koeffizient  , 

der  Reicbs-'i 
atatistik 

(Tab.  XXII 
Sp.  98) 

war 

dazu    -f-  zuzunetzen 
davoa  —  abzusetzen 

nach  der  Berecbnung  in 
Abschnitt 

[              II  III 

betrup 
der 
bericbtigte 
Betrieba- 
koeffizien 

% 

°/o 

% 

% 

bei  der  preuftisch-bessischen 

i 

1 

• 

Gcinschaft  

60,63 

—  0,49 

62,is 

bei  den  Reichseisenbahnen  . 

73,59 

—  4,0» 

72^8 

70,4* 

-  2,14 

+  6,u 

78,7a 

67,n 

—  1,62 

+  5,82 

70,7* 

68,80 

-r  0,60 

-  1,U 

+  8,« 

77,18 

71,07 

-  l.« 

+  5,75 

75,M 

66,51 

-  1,« 

64,6< 

68,m 

—  10,56 

+  3,79 

61,2C 

bei  den  Pfalzbahnen    .   .  . 

68,18 

'i 

-  1.19 

-f  8,83  75,23 

1, 

Der  angestellte  Vcrsuch  ciner  materiellen  Ausgleichung  der  einzelnen 
Betriebsrechnungen  fiihrt  also  zu  dem  Ergebnis,  daB  im  Verhaltnis  der 
Eisenbahnvenvaltungen  untercinander  im  Jahre  1905  der  formularmilBige 
BetriebskoefHzient  bei  den  Reichseisenbahnen,  in  Mecklenburg  und  Olden- 
burg zu  hoch,  bei  den  anderen  Bahnen  zu  niedrig  und  teilweise  sehr  viel 
zu  niedrig  berechnet  ist.  Auf  die  Rentabilitat  kann  derselbe  Vergloich 
in  diesem  Umfange  aus  dem  in  Abschnitt  II  genannten  Grunde  nicht 
ausgedehnt  werden. 

Es  ist  mehrfach  betont  worden,  daC  alle  Bcrechnungen  bestenfaDs 
nnr  relative  Richtigkeit  filr  sich  in  Anspruch  nehmen  konnen  und  wollen. 


Digitized  by  Google 


Betriebskooftizient  und  Rentabilitat.  33 


Aus  dieseni  Grunde  kann  nicht  in  Frage  kominen,  damn  irgend  welche 
Kritik  eines  einzelnen  Vcrwaltungsergebnisses  zu  knttpfen.  Solche  Kritik 
ware  auch  schon  deehalb  gegenstandslos,  weil  die  Betriebsrechnung  bei 
jeder  Eisenbannverwaltung  nur  einen  und  vielleicht  nicht  einmal  den 
wesentlichsten  Teil  der  Finanzgebarung  darstellt.  Sie  bedurfte  der  Er- 
ganzung  u.  a.  hinsichtlich  der  Verwendung  der  Betriebsuberschtisse  und 
der  Quellen,  aus  denen  die  ttberall  neben  der  Betriebsrechnung  vorkoiu- 
menden  Baufonds  gespeist  werden. 

Aber  auch  trotz  dieser  Beschrftnkung  mag  die  gegenwflrtige  Be- 
trachtung  ihren  Zweck  erflllJt  haben.    Sie  hat  erwiesen,  daC  die  einzeine 
Betriebsrechnung  nicht  notwendig  ein  unbedingt  zuverlassiges  Bild  des 
wirklichen  Betriebsergcbnisses  erscheinen  laBt  und  daB  in  der  Regel  nach 
der  einen  oder  der  anderen  Seite  hin  Berichtigungen  am  Platze  sind. 
Namentlich  die  Hone  des  Unterhaltungsaufwandes  bedarf  der  sorgsamsten 
Ctwrwachung,  wenn  eine  unzulassige  Steigerung  der  Verschuldung  ver- 
mieden  und  die  Rente  der  Zukunft  vor  Gefahren  geschtttzt  werden  soli. 
Dabei  ist  allerdings  das  vorhin  geschilderte  oldenburgische  Verfahren 
vielleicht  nur  ein  Notbehelf.    Denn  vor  der  nachtraglichen  rechnungs- 
maCigen  Berichtigung  verdient  es  .sicherlicli  den  Vorzug,  die  Rechnung 
bei  Aufstellung  und  Ausfiihrung  des  Voranschlages  von  vornherein  so 
einzurichten,  daB  Sollaufwand  und  Istaufrvand  sich  in  ihr  decken.  Dem 
Anscbeine  nach  ist  dies  der  preulSisch  hessischen  Gemeinschaft  mit  groCe- 
rer  Regelmafiigkeit  und  vielleicht  auch  in  hoherem  MaCc  gclungen,  als 
anderen   Verwaltungen,   und  damit  wiirde  die  eingangs   erwahnte  Re- 
gierungsautferung  eine  zwar  nicht  allgenieingultige,  aber  fttr  die  prcuCisch- 
hessischen  Bahnen  immerhin  anzuerkennende  Bestatigung  erfahren  haben. 


Arcbir  fttr  EUenbahn»re»eD.  !90a 
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Berechnung  des  reinen  UnterhaltungsaufWandes 

der  deutschen  Staatseisenbahnverwaltuntrcn  in  den  Jahren  1900  bis  1905. 


i 


- 


fiir  Unter- 
haltung 
und  Er- 
Jahr  ganzung 
der  Aus- 
stattuugs- 
gegcn- 
stiinde 
B.  F.i)  T.V 

POS.  1 


3  4 
Ausgaben 

fiir  Uater-  fur  Unter- 

baltung,  haltung. 

Erneuerung  Eroeuerun* 

,  und  Er- 
und 

Erganzuug  ^ZIin*der 


..     --  -Ll 


6  7  6 

Einnnbmen 


Fahrzcuge 


und  der 


der 

baulichen  ma8ChineUen 
Anlagen  Anlagoii 
B.  F. Tit.  VI   B.  F.Tit.YII 


un 
ganzcn 
(Summe 

der 
Spalten 
2  bis  4) 


an  Ver- 
gtitungen 
fiir  die 
in  den 
Werk- 
statten 
aus- 


an 
Ertragen 

aus 
Veraufle- 


gefuhrten  rungeu 


icq 
ganzen 
(Summe 

der 
Spalten 


Arbeiten 
B.F.Tit.lII 
l'os.  4 


B.  F.Tit.V    6  und  7) 


'i 


9 

reiner 
Unter- 

haltungs- 

aufwand 
(Unter- 
schicd 

zwischen 

den 
Spalten 

5  und  8, 


I Af 

loo  •> /  i  u5») 

1'KH 

1  •  T*  .*  4 

152  684  85*^ 

A  *  J  torn   \-T\->  M  V- 

1902 

7  359  730 

108  794  684 

1903 

7  730  009 

175  892  838 

1904 

8  843  239 

177  771  095 

1905 

10  358  809 

202  223  880 

1900 

811002 

10  307  823 

1901 

703  984 

1(1643  220 

1902 

750  414 

10  710  454 

11)03 

731  424 

10  537  236 

837  490 

1 1  342  380 

urn 

807  >53 

12  707  585 

1000 

1  266  131 

22  346  227 

1901 

1  215  088 

24  474  340 

1002 

1  1)1  005 

20  117  652 

Preufien. 

1 39  7 1 0  773  300  592  375  3  025  4 1 7 

1 40  009  746  299  396  756  3  1 78  909 
1 39  622  144  31 5  776  558  4  005  902 
147  036  909  330600  656  3  167  989 


163  603  919 
179  082  384 


25  727  904  1 28  753  321  27 1  839  05' 

26  987  132  '  30  16G  041  269  230  71; 

27  746  492  31  752  394  284  024  16 
30  333  163  33  501  152  297  159  50 

350218253    3062371    33051  95)3  36  114364  314  10396 

391  665  079    3  273  504    37  1 16  947  40  390  51 1  351  274  56 


Keichseisenbahnen. 

8  48:»  644  19  634  469      253  535 
10  164  133  21601337 

9  182  869  20  649  737 

10  876  125  22  144  785 

11  235  905  23415781 

12  71*9  167  26  374  G05 


1923  252    2  170  787 


249  609  1  451899  1  701  508 
270  330     1  459  252    1  729  582 


17  457  6t 

19  899  8: 

18  9201; 


280  635 

t 

345  404 

321)363 


1  806  384  2  093  0 1 9  20  05 1  7' 
1  607  346  1  952  750  21  463  0 
1  554  433     1  883  796     24  490  8 


B  ft  y  e  r  ii. 

14  248  415     37  860  773 


1003  1300  040 
1904      1  132  504 


22  032  5!  12 

23  284  !H>7 
22  704  212 


1005      1264  346 

'i  B.  F.  =  BiU'hu:i^sformular 


12  870  340 

1 1  060  286 

12  013  743 

13  897  312 
15  400  804 


38  559  768 
32  279  003 
35  352  375 


185  577 
200  274 
187  338 
179  379 


38  314  723      179  411 

39  369  362      214  329 


4  201  973 

5  283  517 
5  642  312 
3  861  420 

3  742821 

4  157  641 


4  387  550 

5  483  791 
5  829  646 
4O40  799 


33  47:'. : 


33  0 


75  i 


26  449  (. 
31  3U  : 


3  922  232     34  392 


4  37  1  970     34  997 
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•lahr 


2  3   4 

Auggaben 

fiir  Unter-    fur  Unter-     fur  Unter- 
haltung       h&ltung,  haltung, 
Er'    Erneuerung   ErneuerunK  lj 

!  una     -dEr;  i, 

Erganzung  S*^d«r 
,  Fahrzeuge 

und  der 

baulichen 


der  Aua- 
stattuags- 
gegen- 
st&nde 

B.F.TU.V 
Po».  1 


Anlagen 

B.F.  Tit.  VI 


inaschinellen 
Anlagen 

B.F.  Tit.  VII 


ltn 

K&UZ60 

(Suiiime 

der 
Spalten 

2  bi«  4) 


Einuahmen 


9 


an  Ver- 
gUtungen 
!  fiir  die  in 
jdenWerk- 
i  atatten 

aua- 
!  gefiihrten 
|  Arbeiten 
|BJ>\TiUII 
Pos.  4 


au 

Ertragen 

aus 
Veraulle- 
ruugen 
B.F.Tit.V 


il 


lm 
ganzeii 
(Summe 

der 


Spalten 
6  und  7) 


reiner 
1  Unter- 
'  haltungs- 
1  aufwand, 
(Untcr- 
schied 
zwischen 

deu 
Spalten 
5  und  8) 


1900 

1  175  372 

18  532551 

1901 

i 

1  007  54!) 

17  619952 

1902 

833048     13  825  738 

1903 

685  510 

12253  739 

i 

1904 

702363 

11663  682 

1905 

719  232 

14102300 

190O 

416234 

6908983 

1901 

379560 

7  673  636 

390751 

7  276585 

1903 

407  865 

7  395058 

1901 

444  795 

7  887  723 

1UUS 

484  861 

8804  802 

1900 

784  228 

,   10454  217 

1901 

824  486 

11486  789 

J  902 

790143 

11  971  180 

1903 

712108 

8  837  197 

1904 

753  867 

8  727  830 

1906 

785  766  1 

■ 

11  137  296 

S  a  c  h  h  e  n. 

h~  31596  637  |i  1954536 

31738  885  1420062 


13111  334 
8  743  540 
8  378  099 


I 


5  881  882    7  836  418    23  760  219 

23  359  449 


23  402326 
21  317  348 


C  959  324  8  379  380 
4  346200  4  845636 
3  942035    4  435 194 


8  998  618  21364663 
10911316     25  732  848 


499  336 
493  169 

679  514  3  077  374    3  756  188 

425  104  4  770102    5195  206 


18  556  790 

16  892  154 

17  607  775 
20  537  642 


Wiirttemberg. 

6  1 10  531  13  435  748  204  075 
5183  175      13  236  380       215  212 

4  946193      12  613  529  212533 

li 

200011 
221309  , 
255  714 


5323  251 
5  324  468 


13  126  174 
13  666  980 


1699  298  1  903  973  11531  775 
1906147    2121359    11  115  021 


1780687 
1  868  178 


1  993  220 
2068189 


10  620  30!) 

1 1  057  985 
11  594  197 


5  699  236  '!  14988899 


Baden. 


8  160619  1   19  399  064       665  341 


6963  316 
6  599  766 
6  347  517 
5981096 
6680  499 


i 


19274  591 
19361  089 
15  896822 
15  462783  206418 
18503560       175  932 


230  713 
207  513 
218  197 


1  841  480  ,  2  062  789 

2  349  122    2  604  836     12  384  063 


14  521828 

15  367  337 

16  589  893 

i 

13  214  618 

I 

12  701  015 
16  046  429 


4  211  895  .  4H77  236 
3  676  541    3  907  254 


2563  683 
2  464  007 
2555  350 


2  771  196 
2  682204 
2  761  768 


2  281  1&9    2  457  121 
3* 
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1 


Jahr 


: 


3  4 
Ausg-aben 


fllr  Unter- 
baltung 
und  Er- 
i  ganzung 
I  der  Aus- 
Btattunga- 


fllr  Unter- 
haltung, 


staade 

ijB.F.TitV 
I    Pos.  1 


und 
Erganzung 

der 
baulicben 
Anlagen 


flir  Unter- 

baltung, 
Erneuerung 

und  Er- 
ganzung der 
Fabrzeuge 
und  der 
maschiuellen 
Anlagen 


B.  F.  Tit.  VI  j  B.F.Tit.VII 


6       |       7  8 
Einnahmen 


an  Ver- 
gli  tun  gen 
flir  die  in 
den  Werk- 

h  fatten 


Ertragen 


gefiihrten 
Arbeiten 
B.F.Titlll 
Po«.4 


B.F.TiLV 


im 
ganzen 
(Sum  me 

der 
Spalten 
6  und  7) 


9 

reiner 
Unter- 
'  haltungs- 
aufwand. 
(Unter- 
■cbied 
zwiscben 
den 
Spalten 
5  und  8) 


Mecklenburg. 


1900 

191619 

I  396511 

1  168483  , 

i 

2746613 

j     13  741 

122 191 

135  932 

\ 

2610681 

1901 

196656 

1260076 

1146638  | 

2602270 

7  943 

126  367 

!    134300  j 

2  467  970 

1902 

207  561 

1398145 

1225136 

2830842 

12679 

104  469 

,    117  148  | 

2713  694 

1903 

226  933 

1  467  376 

1  367  734 

3062043 

12837 

117  795 

130632 

2931  411 

1904 

243061 

1482  773 

1407  893 

8  183  727 

13163 

140469 

163  632 

2980095 

1906 

233  255 

1615  813       1  589471 

3438539 

15644 

146268 

101  912 

3  276  627 

Oldenburg. 

1900 

68  427 

j 

1269  987 

749  073 

2087  487 

1  66605 

593  483 

660088 

|  1427  399 

1901 

73  144 

1055  133 

696  202 

1824479 

47  879 

i 

323  013 

370  892 

1  463  587 

1902 

66  433 

791972 

627  780 

1486  185 

28058 

242221 

270  279 

1216  90C 

1903 

77  639 

1  124  770 

699041 

1901450 

26920  252884 

279804 

162164* 

* 

1904       SO  240 

1419  822 

1  001  614 

2501676 

61051 

377  318 

438  369     2  063  30- 

1905 

86884 

950  351 

871  752 

1  908987 

• 

49939 

313  754 

363  693 

j  1645  2J* 

1900      259 129 

i 

3815823 

2615  595 

1901 

249  761  1 

3  692394 

2867  811 

1902 

232  827  ' 

4  431  484 

2782516 

1903 

232403 

3  540  737 

2837  179 

1904 

!  265200 

3  0^5  870 

3  146  763 

1905 

269  498 

3  697  976 

3575  634 

P  f  a  1  z. 

6590547 
6809966 
7  446  327 
6  610  319 

6  497  833 

7  543  108 


159973 

1  817  721 

1  477  694 

6  11285 

167  288 

1  162552 

1329840 

6  480  12 

241  328 

2  194  155 

2  435  483  1 

i 

501084 

i 

206  969 

1589  434 

1  796  403 

4  813  91 

320  222 

1  116  963 

1437  186 

5  0606- 

116453 

1  375  324 

1  491  777 

6  0513: 
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Zu8ammenstellung  der  Baukosten 


Tafel  n. 


dcr  deutschen  Staatseisenbahnverwaltungen  in  den  .Tahren  1900  bis  1905. 

(R.  St  Tab.  XX  Sp.  46.) 


1  900 


190  1 


190  2 


1903 


19  0  4 


19  05 


prenfi  -  heaaische 
Gemeinechaft  . 
Reiehs- 

eisenbahnen 
Bavcrn  .... 
Sachsen  ... 
Wttrttemberg ,  . 
Baden  .... 


I  1  ' 

7  769  116  609  7  963  084  78618  198  382  176  8  638805  331  '8  776385  469  9091630676 

1  !  !  : 


Oldenburg 


6251129641 
1  344  178  009  I  1 

!•  ! 

.,  936697  156 
583183  123 
661  180873 
111  293  326 
64116893 
219896612 


648  181  202 
384  720O5G 
969  104  483 
602236076 


112281038 
66387  296 
226187967 


660726983 
1  415  488  724 
1 006  520  269 
G08063  618 
615115173 
113  664  928 
65964008 
230036106 


677  204  803 

1 

1452882614 
1  026  833  951 J 
617  643  038 
639619966 
115082588 
67  828130 
231887089 


698  185  975 
1  491  420  349 
1  087  843  819 
640702238 
661265438 
115  951158 
70084136 
258  904  070 


Verteilung  der  Baukosten 

bei  den  deutschen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1905 
auf  die  einzelnen  Bautitel  (nach  Prozenten)  (R.  St.  Tab.  XX). 


714  200  035 
1  624  644  300 
1064  886031 
663  326513 
6S8  723276 
117  877  650 
72492098 
263  264  845 

Tafel  in. 


rerb  (Sp.  6) 


Erdarbeiteo  .  . 

Enfrledigungen 

Wegeubergiinge 


•  (  , 
.  (  - 
.  (  * 

•  (  „ 

•  (  ■ 

•  (  „ 

•  (  „ 
.  (  . 

•  (  . 


Srarionen  

Werkatatten  .... 
Aofierordentllche  An  la  gen  (  „ 

Fabreeuge  f, 

Verwaltungskosten  .  .  .  (  „ 
l^geroem  (  v 


9) 
12) 
16) 
18) 
21) 
24) 
27) 
30) 


9,44 


12,16 
0,8* 
2,94 

7,w 

1,48 

22,7a 

l.iS 
13,38 

83)  !i  l,s»4 

86)  ;  i,™ 

89)  20,18 
42)  ,!  4,04 
46)  I  1,&0 


10,37 
11,99 
0,50 
3,73 
6,47 

8,oa 
20,7* 
2,54 

1 1,7* 
1,49 
0,49 

21,66 
3,«6 
1,11 


8,50 
16/J7 

0.  91 

1,  <1 

10,68 

1,07 

23,13 
1,56 
14,7V 

—  I 
1,01 

iM 

4,51 
0,33 


10,89 
16,03 
0,18 
4,40 
10,54 
0,9* 
17,41 

u» 

14,41 
1  61 

0,69 
16.09 
8,39 
1,7< 


11,43 
19,42 

0.  58 
1,06 

9,53 
8,56 

19.co 

1,57 
10,67 

1,  *9 
1,57 

13,53 
5,40 
0,27 


4,14 

16,11 

0,40 
1,33 
4,66 

27,10 

2,H3 
14,59  16,31 
1,34  2,0S 
3,*3  1,37 
15,46  19,66 
3,33  (  3,1" 

!,"«  1,84 


10,53 
14,46 
0,81 

5,11 
4,46 
7,01 

16,*7 
1,48 


9,00 

10,47 
0,68 

1,03 
6,40 

27,;.8 
2,48 

12,06 
2,49 
3,90 

19,59 
8,83 
0,51 


10,43 
11,90 

;  0,i5 

0,78 
7,94 
2,13 

23,44 

1,90 
12,80 
1,31 
2,76 
19,12 
3,75 
1,76 
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Tafel  IV. 

Ubersicht 

der  von  don  deutschen  Staatseisenbahnen  auf  eigenen  Betriebsstrecken 
gelcisteten  Wagenachskilometer  auf  oin  Kilometer  der  durcbschnittlichen 
Betriebslange  (R.  St.  Tab.  XVI  Sp.24)  in  den  Jahren  1900  bis  1905. 


1900 

1901 

1902 

1903 

1  904 

1  905 

preuCisch-heasische  Gemein- 

i  i 
1;  j 

r 

!  426  439 

413  984 

424  267 

486930 

452933 

477  90!  > 

Reichseisenbahnen   .   .   .  . 

472  939 

451  525 

469  913 

502417 

510069 

534  837 

309133 

304  215  i 

299  3% 

306  777 

310536 

313  548 

i  432  862 

406293 

397  251 

402  824 

419  179 

425  192 

281  810 

293  209 

300866 

314  220 

313  120 

326  618 

450686  432128 

431  332 

452076 

465  338 

484  297 

99  369 

105  S02 

110  754 

115  612 

118  919 

123  808 

148  347 

149  167 

155  413 

171  277 

179267 

184  484 

376  413  1 

369  021  ' 

376  478 

385  968 

386  309 

398  701 

II  '  I 


Tafel  V. 

Ubersicht 

der  auf  den  deutschen  Staatseisenbahuen 
von  einer  Lokomotivc  durchschnittlich  gelcisteten  Kilometer 
(R.  St  Tab.  XV  Sp.  29)  in  den  Jahren  1900  bis  1905. 


1900      1901      1902      1903      1904  1905 


preuGisch-hessisehe  Gemcin- 

schaft   40  201      40  234      40  756      42  373      44  003      45  0IO 

Rek-liseisenbahnen    .   .   .   .     42  647     39  548     38  548     39  738      40  374  41989 


Bayern   43  004  42  490  39  259  39  084  89  600  39  810 

Sachsen   40222  36  780  33  297  33  733  35  18(5  36  751 

Wiirttemberg   43  677  43  501  42  139  42  055  43  666  44  987 

Baden   45  674  46  803  45  583  44  718  44  770  46  071 

Mecklenburg   46  5H8  47  518  47  051  48  52<>  48S76  49  159 

Oldenburg   35  948  35  013  34  321  35  438  37  350  39  5;;? 

Pfalzbahoen   46  506  45  341  42  543  41  684  42  870  43  0*1 1 
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Tafel  VI. 

Ubersicht 


der  auf  den  dcutschen  Staatseisenbahncn 
von  einer  Wagenochse  durchschnittlich  geleisteten  Kilometer 
(R.  St.  Tab.  XVI  Sp.  36)  in  den  Jahron  1000  bis  1905. 


1  900 

1  901 

1  9  0  2 

I  9  0  ;  •» 

1  904 

19  0  5 

preufiisch-hesslsche  Gemein- 

: 

10  943  ' 

19  145 

19  702 

20  600 

21  230 

22184 

Reichseisenbahnen  .   .   .  . 

18050 

17  373 

18066 

1!)  570 

19G12 

19  870 

23000 

22074 

20  241 

20  513 

21  103 

21  585 

10  425 

15  171 

14  792 

14  962 

15  857 

10  m 

21  069      21  441 

22  30! 

22  922 

23  662 

24  039 

20057 

20  354 

19  333 

20  710 

21  128 

21  175 

15  930 

10  338 

10  336 

10  053 

17  079 

17  118 

19822 

19  224 

20  027 

21022 

20276 

20  405 

17  152 

17  721 

17  007 

10 :190 

16  833 

10  937 

Tafel  VII. 


Nachweisung  der  Herstellungskosten  der  Fahrzeuge 

und  des  Unterhaltungsaufwandes  dafur 
anf  den  deutschen  Staatseiscnbahnen  in  den  Jahren  11)00  bis  190."). 


.lahr 


Her- 
stellungs- 
kosten 
der 
Fahrzeuge 

(Tab.  XX 
Sp.  39) 


3 

Gesnmter 

Unter- 
haltungs- 
nufwand 

(Tab.  XVII 

Sp.23.27.30) 


An- 

scharTunga- 
kosten 
ganzer 

Fahrzeuge 

(Tab.  XVII 
Sp.  10—19) 


5  0  7 

VcrhiUtnis  zwischen 
den  Herstellungskosten  und 


dcm 
jfpsamten 

Unter- 
haltungs- 
aufwnnd 

/Sp.  3.  100\  i 
\    Sp.2  M 


den  An- 
schaflTungs- 
kosten 
ganzer 
Fahrzeuge 


Sp.  4  .  100 
Sp.  2 


<iem  ge- 
wiihnlichen 
Untcr- 
haltungs- 
aufwand 

),(SP.5  Sp.6) 


PrenBisch-hesaische  Gemelnschaft. 


«90U 

15ol  101091  |  132  744  887 

50  944  426 

8,g, 

3.30 

5,4;. 

1901 

1540  923  701    133  161  795 

53  4090(56 

3,i.s 

5.16 

1902 

1611859  793    130  250  743 

53  208920 

H.,8 

3,3ft 

4,7s 

1903 

1079  852  059    139154  813 

55  773  001 

3,v; 

4,% 

1904 

1  745  414  486    153  880  113 

04  411  092 

3,6!. 

5.13 

1905 

1824  477  273    108  079  058 

09  915  501 

9,.i 

3.w 

5,.-?, 
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Jahr 


2 

Her- 
stellungs- 
kosten 
der 
Fahrzeuge 

(Tab.  XX 
Sp.  39) 


3 

Gcsatnter 

Unter- 
haltungs- 
aufwand 


f: 


An- 
schaffungs- 
kostcn 
ganzer 
Fahrzeuge 


5  6  7 

Verbaltnis  zwischen 
den  Herfttellungskotiten  und 


dem 
gesamten 

Uoter- 
haltungs- 
aufwand 


den  An- 


dem  ge- 


(Tab.  XVII    (Tab.  XVII  , 
I  Sp.23,27.30)   Sp.  16-19)  I  \ 


Bcbaffungs-  wShnlichen 

ko8ten  Unter- 
ganzer 

Fahrzeuge  haltunga- 

Sp.3.100,   ,Sp.4.100\  *ufwand 

/  V    Sp.  2~A(Sp.B  Sp.6 


Sp.  2 


Keichseisenbahnen. 


19tK) 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 


190» 

10U  897  290  i; 

7  833  380 

1  288  722 

7,33 

1901 

114934198  j, 

9  471  155 

2  500995  ! 

8,21 

1902 

119  637  092  (I 

8  494  638 

2206751  j 

7,U 

1903 

126  408  761  : 

10  165  350 

i   3  576  770  i 

8,03 

1904  i 

132990  075 

10  428  135 

2855  641  > 

7,*4 

1905 

141763095 

11876  227 

4  071  63* 

8,37 

B  a  y  e  r  n. 

1900  , 

i  219  125  450 

13  44)4  270 

5  126  118  , 

6,16 

1901 

231374  851 

12  244  391 

3  051  590 

5,*» 

1902 

!  235  391  681 

10  640  192 

1  899  467  ! 

4,58 

1903 

240  631422 

11  406  346 

1  462  462 

4,7 » 

1904 

;  247  703  742 

13  287  950 

4  418  208 

5,s« 

1905 

251  262142 

14  569  062      5  456902 
• 

5,"»ft 

159930  451 

166  331  625 

167  489  HI  1 
169  927  622 

.  17(»604  794 
171  262  049 


8  A  c  h  8  e  n. 

8  770  855         742184  5,4? 

10  848  716      2  481  306  6,w 

7  669  412         753  807  4,5 j 

7  788  108         614  907  4,58 

8115  938       1  460  300  4,76 

10  259  578      3  381  798  5,Sft> 

W  u  r  1 1  e  m  b  e  r  g. 


1900 

'i 
l| 
I, 

77  711  804 

5  742  013 

1  6829*) 

7,39 

1901 

80  80'i864 

4  741  243 

291  220 

6,«6 

1902 

!' 

83  059  588 

4  599  057 

379  703 

5.M 

1903 

t 

85  175  734 

4  884  495 

788  680 

5,73 

1904 

87  453  832 
89  785  534 

4  870  782 

040234 

5,57 

1905 

Ji 

5  1 33  557 

582092 

5,71' 

1,91 

2,1* 

1,85 
2,83 
2,15 
2,«7 


2,34 

1,32 
0,81 
1,03 
1,7* 
2,17 


0.16 
1,50 
0,45 
0,30 
0,86 
1,97 


1,*; 

0,36 
0.46 

0,93 
0,73 
0.6:. 


6,is 

6,06 
5,26 
5,?o 

5^» 

3,vo 


3,K1 

3,97 
3,71 
3,72 

3,6"! 


o,os 

5,06 
4,14 

4,14 
3,90 
4,02 


5,48  4 

5,50 

5,oh 
4jo 

4,M 

5,07 
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1 1 


Jahr 


2 

Her- 
siellaogs- 
kosten 
der 
Fahrteuge 

(Tab.  XX 

Sp.  39) 


Gesamter 

Unter- 
haltungs- 
aufwand 

(Tab.  X\  n 
Sp.23,27.30) 


An- 


Verhilltuis  zwischen 


scbaffungs- 


den  Herstellungskosten  and 


kosten 
panzer 


den  An- 
gchaffungs- 
kosten 


dam 
gesamten 
Unter- 
Fahrzeuge  i  baltungs- 

,i    aufwand  Fahrzeuge 

(Tab.  XVII  I  Sp<  8  .  100v  I  Sp>  4 . 100v 
Sp.  16-19)  jj  V    Sp.  2    /  ;  V  Sp.  2    /  j(Sp.5  -  Sp.6) 


dem  ge- 
wohnlicben 
Unter- 
baltungs- 
aufwand 


1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 


86  991  637 
93  400 179 
99  155543 
102  803  470 
103912765 
105  942160 


7  727  163 
6  529875 
6126  748 
5  887  027 

5  517  791 

6  076  863 


Baden. 

2499282 
769  716 

524  453 
484  613 
295  397 

525  695 


8,69 

2,8S 

6,87 

6,99 

0,83 

6,17 

6,19 

0,13 

6,66 

6,73 

0,47 

6,26 

TUl 

0,28 

6,05 

6,74 

0^o 

5,21 

Mecklenburg. 


1900 

2  )  871924 

1116  766 

220599 

5,48 

1,0* 

4,40 

1901 

20953252 

1  103605 

188  170 

5,17 

0,90 

4^7 

1902 

21240826 

1  163  706 

262732 

5,48 

1,24 

4,« 

1903 

21955  481 

1293  319 

333148 

T 

6,99 

6,56 

1* 

4^7 

1904  | 

22  177  789 

1  329  330 

830  447 

1,49 

4^0 

1905 

23  167  381 

1621814 

433  365 

1,87 

4,69 

Oldenburg. 


1900  ; 

10  913516  | 

665  530 

139200 

b,io 

1,28  4,«2 

1901  ; 

11  106  679 

642  666  l! 

104  400 

6,"R 

0,94 

4,84 

1902 

11328196 

589030  jl 

104  400  ; 

6,90 

aw 

4,28 

1903 

12483  779  1 

655  733  ji 

104  400 

6,2* 

0,84 

4^1 

1904 

13  347  771  | 

940  498 

365  859 

7,04 

2,67 

4^7 

1905 

13  517  8*53 

819  290  , 

200000 

6,06 

1,48 

4,5* 

1900 
1901 


44  257403 
46  603  832 


1902  47  894  990 

1903  48  165  365 

1904  1  48  993  377 
1906  1    60339  744 


2289  398 
2554  409 
2455027 
2412045 
2637  642 
3311894 


P  f  a  1  %. 

335  736 
237966 
148  250 
284  224 
456577 
869  256 


6,17 

0,76 

[ 

0,51 

4,11 

5,4« 

4,97 

6,13 

0,31 

4,H2 

5.01 

9,50 

4,43 

5.3* 

0,93 

4,r. 

6,-* 

1.7, 

4,M  , 
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Wohlfahrtseinrichtungen 
der  preuBisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1906. 

Von 

Altmann,  Geh.  Regierungsrat  und  vortr.  Rat  im  Ministorium 
der  offentlichen  Arbeiten. 


Die  Bcstrebungen  und  Leistungen  der  Staatseisenhahnverwaltung  auf 
dem  Gebiete  der  Woblfahrtspflege,  die  Einrichtungen,  die  sie  neben  der 
Erfiillung  der  aus  der  reichsgcsetzlichen  Arbeiterversicherung  entsprin- 
genden  oder  sich  an  diese  anlehnenden  Aufgaben  zur  FOrderung  des 
Wohles  ihrer  Angestellten  und  zur  mOglichsten  Besserung  ihrcr  Lebens- 
bedingungen  getroffen  hat,  sind  nach  dem  Stande  des  .Tahres  1905  im 
Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  1907  S.  363  ff.  erschopfend  dargestellt  worden. 
Den  gleichen  Gegenstand  behandelt  im  wesentlichen  auch  die  dem  XIV. 
Internationalen  KongreC  fiir  Hygiene  und  Demographie  (Berlin,  vom 
22.  September  bis  12.  Oktober  1907)  gewidmete  Denkschrift1)  tiber  „Ge- 
sundheitspflege  und  Wohlfahrtseinrichtungen  im  Bereiche  der  vereinigten 
preullischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen4'.  An  den  als  richtig  er- 
kannten  Ziclen  einer  maGvollen  Sozialpolitik  festhaltend,  hat  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung  sich  die  zweckdienliche  DurchfUhrung  und  Vervoll- 
komranung  ihrer  weitvcrzweigten  Fiirsorgeeinrichtungcn  angelegen  sein 
lassen,  ohne  dafi  in  dicsen  selbst  zwischenzeitlich  grundlegende  Neue- 
rungen  Oder  Anderungen  cingetreten  sind.  Die  jetzige  Darstcllung  kann 
sich  daher  darauf  beschranken,  in  Fortftthrung  der  friiheren  Cbersichten  die 
Leistungen  der  Staatseisenbahnvenvaltung  und  der  von  ihr  eingericlucten 
oder  gefOrderten  Kasscn  auf  dem  Gebiete  der  Kranken-,  Unfall-  und 
Invalidenversicherung  zu  veranschaulichen   und  zahlenmaCig  zu  belegen. 

!)  Verlag  von  .Inlius  Springer  in  Berlin  X  J4  Monl»i jouplatz  A. 
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Die  Pensionskasse,  die  Krankenkassen  und  die  Unfallversicherung 

der  Arbeiter  im  Jahre  1  906. 

Das  Rechnungs-  (Kalender-),jahr  1906  bildet  insofern  einen  wichtigen 
Merkstein  in  der  Entwicklung  der  Arbeiterpensionskasse,  als  in  ihm  die 
ans  der  Abteilung  B  gewahrten  Beztige  an  Zusatzrenten,  Witwen-  und 
Waisengeld,  die  Beit  dera  Bestehen  der  Kasse  —  1.  Januar  1891  —  bereits 
dreimal  crhOht  waren,  wiederum  —  vom  1.  April  1906  ab  —  eine  wesent- 
liche  Steigerung  erfahren  haben.  Die  Zusatzrenten  sind  um  weitere  20  °/u, 
mithin  seit  dem  1.  Januar  1891  um  insgesamt  120 °/0  aufgebessert  worden. 
Die  Beztige  an  Witwengeld  weisen  zwar  nicht  eine  gleiche,  aber  eben- 
falls  eine  nicht  unbedeutende  Steigerung  auf,  die  auch  eine  Erhohung 
des  Waisengeldes  zur  Folge  gehabt  hat,  da  dieses  einen  Bruchteil  des 
Witwengeldes  betriigt.  Die  am  1.  April  1906  in  Kraft  getretene  Auf- 
bcsserung  ist  dadurch  ermOglicht  worden.  daC  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung  sich  entschlossen  hat,  auBer  der  Halfte  der  laufenden  Beitrttge 
einen  auBerordentlichen  ZuschuB  von  einem  Sechstel  der  Gesamtbeitrage 
zu  leistcn.  Dieser  ZuschuB  betriigt  fur  ein  Rechnungsjahr  mehr  als  eine 
Million  Mark.  Er  belief  sich  fur  die  Zcit  vom  1.  April  bis  zum  31.  De- 
zember  1906  auf  rund  878  500  „fc.  Das  stetige  Steigen  der  Zusatzrenten 
und  des  Witwengeldes  seit  dem  1.  Januar  1891  ergibt  sich  aus  der  ttber- 
sicht  S.  44  u.  45. 

1m  Rechnungsjahr  1906  ist  ferner  den  Mitgliedern  der  Abteilung  A, 
die  beim  Eintritt  in  die  BeschSftigung  bei  der  Eisenbahnverwaltung  zum 
Eintritt  in  eine  der  friiheren  Pensionskassen  nicht  verpflichtet  waren  und 
am  1.  Januar  1891  nicht  Mitglied  der  Abteilung  B  der  neuen  Vensionskasse 
geworden  sind,  mit  Einverstandnis  der  Staatseisenbahnverwaltung  noch- 
mals  der  nachtrflgliche  Beitritt  zur  Abteilung  B  vom  1.  Januar  1891  ab 
gestattet  worden.  Zugleich  hat  die  Eisenbahnverwaltung  die  Halfte  der 
BeitrSge  Ubernommen,  die  von  den  das  Recht  des  naehtraglichen  Beitritts 
ausiibenden  Mitgliedern  nachzuzahlen  sind.  Hierdurch  erwfichst  eine 
weitere  Ausgabe  von  rund  einer  Million  Mark. 

1m  Berichtsjahr  hat  sich  unter  den  Bediensteten  immer  mehr  die 
Erkenntnis  Bahn  gebrochen,  daB  die  von  der  Arbeiterpensionskasse  er- 
richteten  drei  Invalidenheime,  iiber  deren  Einrichtung,  Zweck  und  Zicle 
im  Archiv  von  1905  S.  8/9  und  von  1907  S.  48  nUhere  Angabcn  gemacht 
sind,  Statten  bilden,  in  denen  alleinstchenden  Invaliden  ein  sorgenfreier 
Lebensabond  bcreifet  wird.    Demznfolge  haben  sich  auch  die  Antrfige 

(Fortsetzuiig  des  Textes  »uf  S  ^ 
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Woblfahrtseioricbtungen  der  prenCisch- 


LohnklasBe 


Ho  be  der  jfthrlichen  Zasatz  rente  in  Mark 
nach  Vollendung  von  Mitgliedscbaftsjahren  bei 
Abteilung  B 


6-10  15 


2n 


30 


40 


I  fir  Jp.lo* 
|  Jahr 


Lohnklasse  II:  , 

am  1.  Januar  1891 
nacb  d.  1.  April    1895  1 
nach  d.  1.  Januar  1900 
nach  d.  1.  Juli  1904 
vom  1.  April  1906 

Lohnklasse  III:  ,: 

am  1.  Januar  1891  <\ 
nach  d.  1.  April    1895  I 
nach  d.  1.  Januar  1900  \ 
nach  d.  1.  Juli  1904 
vom  1.  April    1906  : 


Lohnklasse  VI: 

am  1.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 
nach  d.  1.  Juli  1904 
vom  1.  April  1906 

Lohnklasse  V: 

am  1.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 
nach  d.  1.  Juli  1904 
vom  1.  April  1906 

Lohnklasse  VI: 

am  1.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 
nach  d.  1.  Juli  1904 
vom  1.  April  1906 

Lohnklasse  VII: 

am  1.  Juli  1904 
vom  1.  April  1906 


80,oo 

40,20 

50,40  < 

60,oo 

70.20 

80,40 



84,90 

46,10 

67,flo  i 

69,oo 

8l,oo 

92,10 

1 

45,00 

60oo 

75,00 ; 

90,oo 

106,oo 

I20,oo 

60,oo 

80,«o 

100,20  ' 

120,oo 

140,40 

160,20 

180,00 

4,00 

66.00 

88,20 

110,40 

1 

132,00 

154,20 

176,40 

198,00 

4,40 

45,00 

60,oo 

75,00 

90,oo 

105,oo 

120,oo 

_ 

52,  Jo 

69,oo 

86,  w 

103,«o 

121,20 

138,oo 

67,80 

90,00 

112,80  ! 

135,00 

157,80 

180,oo 

90,oo 

120,oo 

150,oo 

180,oo 

210,oo 

240,oo 

270,00 

6,00 

99,oo 

I32,oo 

1 

165,oo 

198,oo 

231,00 

264 

297,oo 

6,60- 

60,00 
69,oo 
90,00 
120,00 
182,00 


72,oo 
82,80 
I08,oo 
140,40 

154,*> 


80,40 
92,40 
120,00 
160,20 
176,40 


100,»o  120,00 
115,20  l38,oo 
150,00  180,oo 


200,40 
220,20 


240,oo 
264,oo 


140,40 

161,40 

210,oo 
280.20 
308,40 


160,20 
184.20 
240,oo 
320,io 
352,20 


360,oo 
396,oo 


96,oo 

110,40 

1  144,00 
187,80 
207,00 


120,oo  144,oo 
I38,oo  165,60 
'  180,oo  ,  2l6,oo 
235,20  282,60 
259,20  311,4o 

■ 

i  ! 


168,oo  192,oo  ;  — 

193,2.)  220,«o  j 

252,oo  288,oo  ' 

330,M  378,oo  425,40 

363,60  415.80  468.00 


84,oo 

112,20 

140,40 

168,'>o 

196,20 

'224,40 

96,60 

129,00 

161,40 

193.20 

225  so 

258,00 

126,00 

168,oo 

210,oo 

252.00 

294,00 

336,oo 

160,20 

215,40 

270.00 

325,vo 

880,40 

435.oo 

176,«n 

237.C0 

297.60 

i 

358,20 

418,b«i 

478.80 

180,00 

243,oo 

305,40 

367,80 

430,20 

492,60 

198.00 

267.oo 

33fi,oo 

404,40  473,40 

541, so 

555,oo 
610,80 


8,00 

8,80 


9,40 
10,4.% 


490,90  ll,oo 


12,60 
13,7.% 
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Hohe  des 
Witwengeldes  lu  Mark 

nach  Vollendung 
der  nebenbezeichoeten 
Mitgliedtfjahre 


Milgliedschaftijahre  bei 
Abteiluug  B 


5-10 


15    i  20 


30 


36 


40 


>'itfr. 


Lohnklasse  II: 

am  1.  Januar  1891 
oach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 
nach  d.  1.  Juli  1904 
vom  l.  April  1900 

Lohnklasse  III : 

am  1.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1-  Januar  1900 
nach  d.  1.  Juli  1904 
vom  1.  April  1906 

Lohnklasse  IV: 
am  I.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 
nach  d.  1.  Juli  1904 

vom  1.  April  1906 

Lohukla.tse  V: 

am  1.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 
nach  d.  1.  Juli  1904 
vom  1.  April  1906 

Lohnklasse  VI: 

am  1.  Januar  1891 
uach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 
nach  <L  1.  Juli  1904 
vom  1.  April  1908 

Lohnklasse  VII: 

am  1.  Juli  1904 
vom  J.  April    J 906 


30,00 

40,20 

50,40 

60,oo 

70,20  ( 

80,40 

34,so 

46,30 

57,60 

69,^0 

81,oo 

92,40 
98,40 

45,oo 

55,80 

66,60 

77,40 

87,60 
108,oo 
liaso  ' 

60,00 

72,oo 

84,oo 

96,«)0 

I20,oo 

132,00 

66,00 

79,20 

92,40 

105,60 

132,oo 

145,* 

45,oo 
52,20 
07,80 
90,oo 
99,oo 


60,oo 
69,co 
IK),oo 

;  120,00 

'  132,oo 

72,oo 
82,3o 
108,oo 

140,40 

154,80 


! 


60,oo  ( 
69,00  . 
84,oo  i 
108,oo 
118,so 

! 
I 

80,40  J 

92,40  ; 
ni,6o  ; 
144/0  : 

158,40  1 


i  u,oo  9(),oo 

86,40  103,80 

100,20  115,80 

126.00  144,00 

138,60  158,40 


96,00 
110,40 
133,80 
168,60 
186,w 


100,20 
1 15,70 

132,60 
168,oo 
184,80 

120,oo 
138,oo 
159,60 
197,40 
217,20 


120,oo 
138,oo 
154,20 
192y,o 

211,20  ' 

I 

144;oo 
165,60 
184,80  ' 
225,go  : 
249,oo 


105,00 

121,30 

132,00  j 

162,00 

178.20 

140,40 

164,40 
175,20  I 
2l6,no  I 
237,60 


120,00 
138,00 
147,60 
180,oo 
I98,<w 


2,40 
2^4 


198,00 
217,80 


3,60 
3,96 


160,ao 

184,20 : 

196,40 
240.00 
264,00 


I 

r 

264,00 
290,40 


4,so 

5,08 


i 


168,00 
193,20 
210,60 
254,40 
280,20  311,40 


192.00 
220,80 
235,80 


3U,«o 

342,b0  ! 

I 

; 


5,70 
6,27 


84,00 

112,20 

140,40 

168,oo 

196,90 

224,io 

96,60 

129,oo 

161,40 

193,20 

225,60 

258,mi 

126,'jo 

156,oo 

186,oo 

2l5,io 

245,»o 

275.40 

j 

160,20 

193,2». 

226,20 

259,20 

292,20 

325,20 

358,20 

6,oo 

176,40 

2l3,oo 

249,00 

285.60 

32 1,6  J 

358,20 

394,20 

7,26 

180,ro 
198,00 


217,*0 
239,40 


I 

255,uo  292,so 
280,m)  322,20 


330,ou    367^)  405,oo 


Digitized  by  Google 


46 


Wohlfalirtseinriclituiigen  der  preufiisch- 


auf  Autnahme  in  die  Invalidenheime  weseutlich  vcrinchrt,  und  die  Anzahl 
der  Pfleglinge  hat  sich  iin  Berichtsjahr  von  41  auf  104  erhOht. 

Wie  in  den  Vorjahrcn  hat  auch  im  Berichtsjahr  die  Arbeiterpensiuns- 
kasse,  wie  auf  S.  63  nUher  ausgefilhrt  wird,  in  weitestem  Unifange  lungeu- 
kranken  Mitgliedcrn  eine  stiindige  Heilbehandlung  zugewendet,  deren 
Durehfuhrung  iin  Arehiv  von  1906  S.  5  ff.  dargestellt  ist. 

Auf  deni  Gebiet  der  Krankcnversichcrung  hat  sich  das  Kcchnungs- 
jahr  1906  gcgenuber  dem  Vorjahr  erfreulicherweise  giinstiger  gestaltet. 
Die  Zahl  der  auf  je  100  Kassenuiitglieder  fallenden  Erkrankungsfalle 
ist  von  41,97  im  Jahre  1905  auf  35,55,  die  Zahl  der  Krankheitstage  fur 
ein  Mitglied  von  11,20  auf  8,55  zurtlckgegangen.  Die  Gesaintausgabe  an 
Krankheitskosten  betragt  gegenuber  dem  Vorjahr  fur  ein  Mitglied  4,no  M 
weniger. 

Wie  im  Arehiv  1907  S.  48/49  ausgefilhrt,  ist  auf  die  Verhaltuisse  der 
Betriebskrankenkassen  im  Jahre  1905  die  von  dem  Allgcmcineu  Verbande 
der  Eisenbahnvereine  der  preufiisch-hessischen  Staatseisenbahnen  und  der 
Reichseisenbahnen  am  1.  Oktober  1904  errichtete  Verbandskrankenkasse 
nicht  ohne  Einwirkung  gewesen.  Es  war  erklarlich,  dafi  die  Moglichkeit, 
gegen  einen  geringen  Beitrag  einen  ZuschuB  zum  Krankengelde  zu  vcr- 
sichern  und  dieses  dadurch  auf  den  vollen  Arbcitsverdicnst  zu  bringen, 
eine  ausgiebige  lnanspruchnahme  der  Krankenkassen  zur  Folge  hatte  und 
Auswuchse  zeitigte,  denen  erst  dureh  eine  seharfe  Krankenkontrolle  ent- 
gcgengetreten  werden  mudte.  Inzwischen  hat  der  gesunde  Sinn  der 
Kassenmitglieder  selbst  eine  Besscrung  in  dieser  Beziehung  herbeigeftihrt 
und  dazu  beigetragen,  daC  sich  die  Verhaltuisse  der  Betriebskrankenkassen 
im  Jahre  1906  giinstiger  gcstaltetcn.  darf  deshalb  erwartet  werden, 
daB  die  Krankenkassen,  die  zur  Uerstellung  des  Gleichgewichts  zwischeu 
Einnahmen  und  Ausgaben  den  laufenden  Beitrag  ttber  3%  des  Lohn- 
eiukommens  zu  erhOhen  genotigt  waren,  nunmehr  wieder  zu  einer  Ilerab- 
setzung  des  Beitrages  schreiten  ki'mnen. 

Auf  dem  Gebiet  der  Unfaliversicherung  sind  bemerkenswerte  Vor- 
giinge  nicht  zu  verzcielincn. 

Die  beiden  nachstehenden  Ubersichten  geben  ein  Gesaratbild  davon, 
wie  sich  das  tinanzielle  Ergcbnis  der  Leistungeu  der  Peusionskasse  und 
der  Bctriebskrankenkassen  sowie  die  Ausgaben  auf  Grand  der  Unfali- 
versicherung, einschliefilich  der  Uaftpfliehtrenten  an  Arbeiter  und  deren 
Hinterbiiebene,  in  den  Jahren  1905  und  1906  gestaltet  liaben. 
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i  in  Jahre 


E  s  warden  g  e  z  a  h  1 1 


1905 


19  06 


1.  von  der  Arbeiterpeasionskasse : 

a)  an  Invaliden-,  Kranken-  und  Altersrenten  .  . 

b)  fiir  Heilbohandlung  erkrankter  Kassenmit- 
glieder  und  fiir  Invalidenhauspflegt.*  .... 

c)  an  Rentenzuschu&sen,  Pensionen,  Witwen-  und 
Waisengeldern,  Sterbegeld  

2    von  deu  Betriebskrankenkasacu: 

an  Krankbeitskosten  (Krankengeld,  fiir  Kranken- 
pflege,  freie  arztliche  Behandlung,  Arznei  und 
sonstige  Heiluiittel  bei  Erkrankungsfallen  so- 
wohl  der  Kassenmitglieder  als  auch  ihrer 
Familienangehorigen,  Wochnerinnenuuter- 
stiitzung  und  Sterbegeld)  

3.  an  Hentcu,  Abtindungen,  Iieilungskosten  sowie 
an  Sterbegeldern  und  andereu  Ent&cb&digungen 
auf  Grand  der  Unfallvorsicherungsgesetze  .   .  . 

4  an  Haftpfiichtrenten  an  Arbeiter  und  deren  Hinter- 
bliebene  


1  980690 
536  603 

2  954  000 


9686  627 

5  t>29  243 
515  792 


2  163  527 
597  108 

3  463  000 


8916  700 

6271942 
506  797 


insgesanit  .   .  . 


i; 


21  602  955 


21919  074 


Die  Hcitriige  der  Eiseubahnvenvaltuug  betrugen: 


■ 


a  n 


i  in  J  a  b  r  c 


190  5 
rund  CK 


1900 
rund  c« 


Barzuacbiiasen : 

zu  den  Eisenbabnbetiiebskrankeiikassen  .... 
zur  Arbeiterpeneionskasse: 

Abteilung  A  

B  

Entachadigungen : 

auf  Grund  der  Unfallversicheruugagesetze  .  .  . 
auf  Grund  der  Haftpflichtgesetze,  soweit  es  sieb 

am  UnfAlle  der  Arbeiter  handclt  

Unterstiitzungen  an  Eisenbahnarbeiter  und  an  Hintei- 
bliebene  ausgesehiedener  Arbeiter  (nach  der  Ist- 
ausgabe  des  Etatsjnhres)  


2  701  300 

1  808  700 

2  660  400 

5  929  200 
515800 

1  080  000 


3  405  100 

2033  600 
3  986  900 

6  271900 
506  800 

1  222  400 


insgesanit  ...        14  895  400        17  426  700 
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WohlfnhrtM-itirichtuogen  der  preuliisdt- 


1.  Die  Ai'beiterpensionskosse. 

Der  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Pensionskassc  fib?  die  Arbeiter 
der  preuttisch-hessischen  Eisenbahngenieinschaft  liegen  die  von  dem 
Kassenvorstand  aufgestellten  Ubersichten  ilber  die  Geschftfts-  and 
Rechnungsergebnisse  der  Kasse  zugrunde. 

Die  Kasse  zerfallt  in  die  Abteilungen  A  und  BT  die  mit  getrennter 
VermOgensverwaltung  nebenciuander  bestehen.  Die  Abteilung  A  erfullt 
alle  Aufgaben  einer  nach  dem  Iuvalidenversicherungsgcsetz  errichteten 


Anzahl  der  Mitglleder 

bei  den  f  riiheren 
Betriebs-  und 
Werkstatten- 
arbeiter- 

_ penaionakassen 

189  0 

bei  der  Abteilung 
A        B          A  B 

:-   ! 

1901  1902 

Beira  Beginn    des  Rechnunga- 
j  ah  res  vorhanden  

Im  Laufe   des  Rechnungsjahres 

neu  eingetreten: 

iiberhaupt  

auf  je  100  der  Mitgliederzahl 

im  Jahresmittel  

Im   Laufe  des  Rechnungsjabres 

ausgeschieden: 

iiberhaupt  

auf  je  100  der  Mitgliederzahl 

im  Jahresmittol  

Beim  Schlusse  des  Rechuungs- 
jahres  vorhanden: 

iiberhaupt  

darunter  weibliche  

„  freiwillige  

Durchschni ttlich  tUglich  (im 
Jahresmittel)  vorhanden1) 


84  293         229  637   175  093  225  828  185  346 


16  410 

18,75 

9  620 

10,T 


91077 
98 


55  804    24  072    54  758    -JO  167 


23,95       18,<J       23,:..  10,fiS 


69  613     13  819    4'U>59     12  732 

if  i  r 

25,.ss        7,;i      '21, -m  ti,;o 


225  828   185  346  231527   11»2  781 
5  754        835      5  985      1  142 


1  053     12  570 


Cberhaupt  haben  teilgenoramen 


87  685 


100  703 


232  96 1   1 78  920  230  557  189  902 


1  j 
285  441   199  165  280  586  205  513 


l)  Die  Mitgliederzahl  im  Jahresmittel  ist  iu  der  Wcise  berechnet,  dafi  die 
Monate  zusammongezahlt  sind  und  die  Gesaintsumme  durch  die  Zahl  der  Monate 
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Versicherungsanstalt,  wahrend  die  Abteiiang  B  erne  ttbcr  die  reichsgesetz- 
Hche  hinaasgehende  besondere  Fursorge  fUr  solche  Arbeiter  leistet,  die, 
wenn  auch  mit  Unterbrechungen,  mindestens  ein  voiles  Jahr  bei  der 
Eisenbahnverwaltung  beachaftigt  gewesen  sind  und  die  sonstigen  satzungs- 
mafiigen  Aufnahmebedingungen  erfllllt  haben. 

Ober  die  Zahl  der  KaBsenmitglieder  w&hrend  des  Berichtsjahres  und 
wfthrend  der  voranfgegangenen  Jahre  gewahrt  die  nachstehende  ver- 
gleichende  tJbersicht  einen  ttbcrblick: 


Anzahl  der  Mitglieder 


bei  d  e  r  A  b  t  c  i  1  u  n  g 


A 

t 

B  A 

i 

B 

A 

i 

B 

A 

i 

B 

! 

1903 

r 

1904 

1905 

190  0 

231627 

! 

72426 

192781 

:  

247  733  i  200328 

266136 

i 

i 

213  042 

: 

i  » 

278821 

1  ! 

222940 

20562 

i 

77856 

25  499 

82  597 

28057 

103  259 

33  276 

29,<u 

10^6 

: 

30,15 

i 

12,43 

30,36 

: 

12,97 

36,8b 

14,67 

56220 

13015 

59453 

| 

12  785 

69912 

18  159 

1 

76  031 

j 

18  066 

23,1? 

6,68 

i 

28/» 

1 

6,*» 

25,61 

8,10 

26,9* 

7,*i 

247  733 
6971 
1  160 

200328 
1252 
14564 

j  266136 
7304 
1634 

.213042 
1418 
15  792 

!  278821 
7  777 
2689 

• 

222  940 
1564 
21368 

306  049 
8  502 
3  945 

■ 

238  160 
1924 
27  760 

242653 

194  661 

258  187 

205  133 

272938 

216259 

292  684 
■  

228  437 

303  963 

213343 

i   326  689 

i 

225827 

348  733 

» 

1 

241099 

i  382080 

■ 

256216 

in  den  benutzten  Unterlagen  angegebenen  Bestandziffern  voro  ersten  Tage  jede* 
geieilt  let. 
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Die  Anzahl  der  Mitglicder  der  Abteilung  A,  die  die  Gesamtzabl  der 
bei  der  preuCisch  •  hessischen  Eisenbahngemeinschaft  beschaftigten,  der 
Invalidenversieherungspflicht  unterliegenden  Personen  darstellt,  ist  hier- 
nach  um  27  228  (gegen  12  685  im  Vorjahr)  gestiegcn. 

Mit  einer  nach  §  9  des  Invalidenveraicherungsgesetzes  ausgestellten 
Bescheinigung  ilber  die  Teilnahrae  an  der  Abtcilung  A  sind  aus  der  Be- 
schaftigung  bei  der  Eisenbahn  ausgeschicden : 


uuf  je  100 

auf  je  100 

im 
.1  a  h  r  e 

insgesamt 
Personen 

des  durch- 
schnittlichen 
Mitglieder- 
bestandes 

i  in 
J  a  h  r  e 

insgenamt 
Personen 

dcs  durch- 
flchnittlichen 
Mitglieder- 
bestandes 

1897 

59  145 

28 

1902 

44  848 

19 

1898 

65  380 

» 

1903 

51912 

21 

1800 

04  321 

28 

1904 

55  298 

21 

1900 

55  070 

24 

1«K)5              65  584 

24 

1901 

55  622 

24 

1906 

I 

71  646 

i 
1 

24 

Bei  der  Abteilang  B  der  Pensionskasse  hat  sieh  die  Mitgliederzahl 
im  Berichtsjahr  um  15  210  (gegen  9  898  iin  Vorjahr)  erhflht. 
Der  Abtcilung  B  gehrtrten  an: 


ira  .Inlire 


...    ,        ...   ,.  -  von  je  100  des 

uberhaupt  Mittflieder  Durch8chniltsbestande9 

im  aller  Arbeiter,  d.  h. 

taglicheu  Durchschnitt      der  MitS,ieder  d*r 

Abtcilung  A 


1897   

1B08  .       •  . 

1899   

1900   

1901  

1902   

I 

1903   

1904   

1 905   

1906   I 


144  423 
153  299 
164  660 
172044 
178  920 
189  902 
194  661 
205  133 
216  259 
228  437 


67 
72 
75 
77 
82 
80 
79 
79 
78 
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Diese  Zahlen  beweisen,  daS  der  tiberwiegend  grftBte  Teil  der  in  die 
Beschaftigung  bei  der  Eisenbahnverwaltung  eintretenden  Arbeiter  zu  ihr 
iu  danernde  Beziehungen  tritt. 

Die  Zahl  der  aus  der  Abteilung  B  ausgeschiedenen  Mitglieder  hat 
betragen : 


i  n  f  o  1  g  e 


1899     1900     1901      1902  1903 


I 

1904     1905  1906 


_ 


a)  Ablebens 


b)  Ubertritts  in  den  Bezug 
einer  Pension,  Invali den- 
rente   nebst  Zusatzrente 

c)  bahnseitiger  Gewahrung 
einer  Unfallrente .  .   .  . 

d)  tfbernahme  von  Mitglie- 
dern  in  das  Verhftltnis  von 
Eisenbahnunterbeamten  . 

»■)  sonstiger  freiwilliger  oder 
unfreiwilliger  Aufgabe  der 
Beschaftigung  bei  der 
Eisenbahnverwaltung: 

mit  Beitragsruckgewfthr 
ohne  . 


1462 


1530  1661 


1594 


1  651    1  474    1  628 


967     1219     1525:   1654    1  848    1 845  2060 


! 


1672 


2173 


a,       :>s       f;t;        ;v>      »;i       ::       r,7  83 

6147 


4199    4263!  8713    2  541    3513    2  771  6806 


9  886    8  630    6  674    6  563   6  793   6  473   7  361 

I 

375      268      180      304     249!     146  247 


7  SM 


16945  16  868  13  819  12732  13  016  12  785  18169  18066 


Von  den  (unter  e)  anfgeftthrten  Pereoncn  batten  nur  2  199  eine  ftinf- 
jahrige  Mitgliedzeit  zuriickgelegt. 

Unter  den  in  das  Staatsbeamtenverhaltnis  ubcrfuhrten  Mitgliedern 
befanden  sich 


im  Jahre  1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 


1  617  Mitglieder, 
6  044 

2  278 
2  295 

1  863 
1268 

2  101 
1  535 
4  695 
4  020 
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mit  einer  mindestens  ftinfjtthrigen  Mitgliedschaft  bei  der  PensionskaB6e. 
Diesen,  wie  ihren  Angehorigen,  bleiben  ohne  weitere  Beitragsleistung  die 
Ansprttche  auf  die  Leistungen  der  Abteilung  B  erhalten,  die  zu  gewahren 
gewesen  wfiren,  wenn  das  Mitglicd  am  Tage  seiner  t)bcraahme  erwerbs- 
unfahig  geworden  oder  gestorben  ware.  Eine  Rttckzahlung  der  bis  zur 
Anstellung  entrichtetcn  Beitriige  findet  jedoch  nur  dann  statt,  wenn  die 
Mitglieder  ohne  Pension  oder  Versorgung  ihrer  Hinterbliebenen  aus  der 
Beamtenstellung  ausschciden  soilten.  Sic  sind  indessen  bercchtigt,  die 
Mitgliedschaft  bei  der  Abteilung  B  freiwillig  fortzusetzen,  and  haben  als- 
dann  den  Beitrag  in  voller  HOhe  allein  zu  zahlen,  da  die  Verwaltung  einen 
ZusehuB  nicht  leistet.  Bei  Aufgabe  der  freiwilligen  Versicherung  werden 
indes  die  wahrend  ihrer  Daucr  entriehteten  Beitrfige  bis  auf  eine  geringe 
Risikogebtthr  zuriickgezahlt.  Von  der  freiwilligen  Versicherung  wird,  wie  das 
Steigen  der  Zahl  der  freiwilligen  Mitglieder  (27  760  gegen  21  368  im  Jahre 
1905,  15  792  im  Jahre  1904,  14564  ira  Jahre  1903,  12  570  im  Jahre  1902)  er- 
gibt,  in  iramer  griJBcreni  Umfange  Gebrauch  gemacht.  —  Die  Mitglieder  der 
Abteilung  B,  die  infolge  von  Dienstvergehen  strafweise  aus  der  Beschttfti- 
gung  bei  der  Staatseiscnbahnverwaltung  entlassen  werden  und  damit  aus 
der  Abteilung  B  ausscheiden,  haben  zwar  satzungsmftBig  den  Anspruch 
auf  Beitragsrtickgewfthr  verwirkt.  Indessen  kOnnen  Uinen  beim  Vorhanden- 
sein  besonderer  Milderungsgrilnde  die  Beitrage  zuriickgezahlt  werden. 
Letzteres  ist  im  allgemeinen  geschehen  und  nur  insowcit  unterblieben, 
als  die  ausgeschiedenen  Mitglieder  selbst  einen  Antrag  auf  RQckzahlung 
der  Bcitrfigc  nicht  gestellt  haben.  In  den  aufgefQhrten  227  Fallen  des 
Ausscheidens  aus  der  Beschftftigung  ohne  BeitragsrQckgewfthr  handelt  es 
sich  hiernach  nicht  um  FAllc  strafweiser  Entlassung,  in  denen  die  Beitrags- 
riickgewfthr  vorbehalten  worden  ist,  sondern  fast  ausschlicQlich  um  solche 
Fftlle,  in  denen  die  ausgeschiedenen  Mitglieder  von  dem  ihnen  nach  §  34 
Abs.  4  und  5  der  Satzungen  zustehenden  Rechte  Gebrauch  gemacht  haben, 
die  Beitriige  in  der  Kassc  zu  belassen,  um  sich  und  ihren  AngehOrigen 
die  bis  zum  Ausscheiden  erworbenen  Ansprttche  auf  Zusatz rente  und 
Witwen-  und  Waisengeld  zu  erhalten. 

Weitere  Auskunft  ttber  Zahl,  Ein  und  Austritt,  Lebensalter  und  Ab- 
leben  der  Mitglieder  beider  Abteilungen  der  Pensionskasse  im  Jahre  1906 
gibt  nach  den  einzelnen  Jahrgangen  die  Anlage  I  (S.  112/115). 

FaBt  man  auf  Grand  des  Bestandes  am  Jan resan fang  die  Mitglieder 
der  Abteilung  B  in  Lcbensaltersgruppen  zusammen,  so  erhalt  man  ttber 
die  Beteiligung  der  verschiedenen  Lcbensaltersgruppen  bei  den  nach 
der  Dauer  der  Mitgliedszeit  gebildeten  zwei  Gruppen  die  nachstehende 
(^bersicht: 
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Diese  (Jbersicbt  zeigt,  daB  der  auf  die  einzelnen  Lebensaltersklassen 
falJende  prozentuale  Anteil  dor  Mitgliedcr  in  den  verschicdenen  Jahren 
ziemlich  gleich  geblieben  ist.  Dati  die  Anzahl  der  Mitglieder  mit  einer 
gcringeren  als  fUnfjfihrigen  Mitgliedschaft  gegenttber  den  beiden  letzten 
Vorjahren  gestiegen  ist,  beruht  anf  dem  starken  Zugang  von  Mitgliedern 
(27  228)  im  Jahre  1906.  Der  Rttckgang  der  Mitgliederzahl  in  den  Lebens- 
altersklassen von  65  Jahren  nnd  mebr  ist  darin  begriindet,  daB  die  alten 
Arbeiter  infolge  des  Anwachsens  der  Rentenanspruche,  insbesondere 
nach  der  betrfichtlichen  ErhOhung  der  Znsatzrenten  sich  eher  zum  Uber- 
tritt  in  den  Rnhestand  entschlieCen.  Am  1.  Januar  1907  hatten  57,77  % 
samtlicher  Mitglieder  Anspruch  anf  Kassenleistungen. 

Die  Sterblichkeitszifiern  haben  betragen: 

bei  der  Abtcilung  A: 


im 

Jahre 

1 897 

.    .    .  O.iH) 

fur  je  100  Mitglieder. 

•• 

.    .    .  0,82 

100 

1899  . 

.    .    .  0,«7 

•• 

100 

" 

1900  . 

.    .    .  0,«0 

•* 

100 

•• 

•• 

1901  . 

.    .    .  0,77 

•• 

100 

n 

1902  . 

.    .    .  0,78 

n 

100 

" 

r> 

1903  . 

.    .    .  0,71 

•' 

100 

•• 

1904  . 

.    .    .  0,01 

•• 

100 

" 

1905  . 

.    .    .  0,<i2 

r* 

100 

•• 

n 

1906    .  . 

.   .  0,r,o 

V 

100 

bei 

der  Abteilnng  B: 

im 

Jahre 

1897  . 

.    .    l,oo  fur  je 

100  Mitglieder, 

•• 

1898  . 

.    .    .  0,na 

n 

•< 

100 

•• 

*» 

1899 

.    .    .  0*8 

100 

•■ 

1900  . 

.    .    .  0,s«> 

- 

•1 

100 

•• 

1901  . 

.    .    .  0/)2 

100 

•• 

•• 

1902  . 

.    .  0,81 

100 

* 

•■ 

•• 

1903  . 

.    .    .  0,80 

•• 

100 

•- 

•• 

1904  . 

.     .    .  0,72 

100 

•• 

1905  . 

.    .    .  0.75 

100 

•■ 

1906  . 

.    .    .  0.»;<> 

•• 

V 

100 

Von    den   *m  Janre   l9^^  verstorbenen   1  572  Mitgliedern  der  Ab- 
teilung  B   hinterliefien  1  084  solche  AngehOrige,  die  einen  Anspruch  aul' 
Witwen-  nrid  Waisengeld  hatten,  wfthrend  sich  diese  Zahl  im  Jahre  1905 
bei  1  628  Sterbefftllen  anf  1  156  belief. 

Die  Zateilang  der  Mitglieder  zu  den  filr  die  HOhe  der  BeitrHge  und 
der  Leistun<?cn   roaBgebenden  Lohnklassen  erfolgt  bei  der  Abteilung  A, 
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deren  Lohnklassen  sich  den  durch  das  Invalidenvcrsicherungsgesetz  ein- 
geftthrten  Lohnklassen  vOUig  anschlieBen,  nach  der  H&he  des  zur  Kranken- 
kasse  veranlagten  Tagesverdienstes,  wahrend  bei  der  Abteilung  B  seit 
der  am  1.  Juli  1904  in  Kraft  getretenen,  ira  Jahrgang  1905  des  Archivs 
S.  1—5  besprochenen  Andcrung  der  Satzungcn  der  Pensionskasse  hierfttr 
nicht  mehr  dieser  Tagesverdiensr,  sondern  der  Jahresarbeitsverdienst  in 
Betracht  koramt.  Letzterer  wird  derart  ermittelt,  dafi  der  fttr  die  Kranken* 
kassenbeitrage  zugrunde  gelegte  Tagesverdienst  entweder 

a)  mit  365  vervielfaltigt  wird,  wenn  das  Mitglied  regelm&Big  auch 
an  den  Sonntagen,  d.  i.  an  mehr  als  26  Sonntagen,  beschftftigt 
wird  Oder  dienstbercit  sein  muB  und  hiert'ttr  gelfthnt  wird, 

oder 

b)  mit  300  vervielfaltigt  wird,  wenn  das  Mitglied  regelmaCig  nnr  an 
den  Wochentagen  gelOhnt  wird. 

Die  gegenwartig  bei  beiden  Abteilungen  bestchenden  Lohnklassen 
sind  in  der  nachfolgenden  Obersicht  darge6tellt: 


Abteilung  A 


Luhnkla886  Jahrcsarbeitsverdienst 

taglicher 
Tagesverdienst 

l    ....  i 

bis  zu  350  <*<  einsehlieBlich 

bis  1,16  <M 

II   ...  . 

von  mehr  als  350—  550  Ji 

1,17  —  1,83  „ 

Ill   ...  . 

.     550—  850  „ 

l^i  — 2,«»  * 

IV   ...  . 

,     850—1150  „ 

2,81  —  3,8*  „ 

v 

i 

i 

n        m       »  1150J6 

und  mehr 

Abteilung  B 

— i  —               — '  • 

Lohn- 
klaase 


JahresarbeitsverdienM 


Tagesverdienst 

bei  den  nicht  bei  den 

fur  die  Sonntage  fur  die  Sonntage 
gelohnten  gcldhnten 
Arbeiiern  ArMtern 


II 
III 

IV 
V 
VI 
VII 


bis  zu  550  M  einschliefilich 
von  mehr  als  550  —  8-"i0  <  K 
,      „    860  -  1050  „ 
n      .   1050-1200  , 
„      „   1200-  1350  m 
„      .  1350  Jl 


bis  1,83  tU 

1)81  ~~  !Z^3 

(  2yU-3,*>  „ 

3,51  — 4/»  „ 
4,01-4,50  „ 


bis  ljo<M 
l,5i  —  %a  „ 
2^3  —  2,*;  n 

2,88  —  3,98  „ 
3,29—3,69  „ 


4,ii  M  und  mehr    3,70  <M  und  mehr 
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Die  Kassenmitglieder  verteilen  sich  aut'  die  einzelnen  Lohnklasaen,  wie  folgt: 


feiisiona- 
ab- 

teilung 


Zeit- 


Anzahl  der  Mitglieder  der  Lohuklasse 


punkt 

I 

II 

in 

IV 

V 

VI 

VII  ; 

insgeaamt 

1  /1.  1897  i 

6132 

44  737 

99  686 

46  996 

— 

— 



196661 

l./l.  1898  ; 

6444 

42189 

116405 

54  957 

— 

— 

— 

218996 

l./l.  1899 

5156 

38234 

122  674 

66  361 

— 

— 

232424 

l./l.  1900 

cam 
6  319 

0 1  ill 

31  441 

113  715 

»a  one 
'2  366 

222841 

l./l-  1901 

5  314 

29903 

109  703 

62  477 

22240 

— 

229637 

l./l.  1*02 

6911 

26542 

106119 

68  503 

23  753 

225  82b 

1./1.  1903 

6146 

28038 

106  507 

64  350 

24486 

231527 

l./l.  1904 

6608 

30102 

1 16  349 

67  834 

26  780 

1 

247  733 

l./l.  1906 

6924 

30757 

122583 

75  407 

30  465 

— 

266  136 

l./l.  1906 

6522 

24  917 

126  651 

86  452 

34279 

278  821 

l./l.  1907 

6660 

21885 

123  839 

109  602 

44  063 



306  49 

1./1.  1897 

— 

21966 

78  530 

22380 

8132 

9  612 

— 

140620 

l./l.  1898 

— 

i 

23  360 

84188 

23  704 

9513 

9022 

— 

149  787 

l./l.  1899 

— 

16080 

88  797 

32626 

9893 

11656 

169061 

1./1.  1900 

15  470 

93267  1  38506  11086 

13154 

_ 

171  482 

1./1.  1901 

14813 

88326 

44  632 

12611 

14  712 

176093 

Wl.  1902  | 

14  825 

91  881 

47  286 

14  624 

16  730 

185  346 

l./l.  1903  ! 

15099 

95  135 

50280 

14694 

17573 

- 

192781 

l./l.  1904 

14  638 

98  546 

53  000 

15284 

18860 

200328 

1/1.  1906 

11995 

70  211 

56  742 

37  343 

22873 

13  878 

213  042 

1./1.  1906  | 

8017 

70159 

59096 

41  105 

26796 

17  768 

222940 

171.  »907 

5934 

61  646 

67  618 

48199 

36  500 

29  353 

238  160 

In  Prozenten  der  Kassenmitglieder  gehOrten  an: 


1901 


1902 


am   1.  Januar 
1903  1904  1905 

be!  A  b  t  e  i  hi  n  g 


1906 


1907 


B 

A 

B  i 

A 

B  'i 

A 

B 

A 

;>  -  -  I 
—  1  ' 

2vi  i 

8,oo  ■ 

12,19 

7,13 

12,15 

7,31 

11,56 

5,63 

8,H« 

49,S7  I 

46,86 

49,35 

46,o; 

49,19 

46,05 

32,96 

46,43 

25(51  ! 

27,79 

26,os  ; 

27,38 

26,(6 

28,34 

2G,6J 

31,01 

7.89 

10,58 

10,81 

7,63 

11,45 

17,53 

12,39 

9,03 

9,„ 

i  i 

1 

».., 

.1 

1 

10,74 

1 

6,51 

B 


2,j* 


2,6a 


m 

IV 
V 
VI 

m 


I  47,7 


—  8,4o 


7,15  2,49 


26,51    35,«i  24,15 


18,«8 

12,t»a 

7,97 


14,io  20.J4 

14,91 

12,38 
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Wolilfalirtseinrichtunfcen  der  preufiisch- 


Diese  (Jbcrsicht  ergibt  insbesondere  bei  der  Abteilung  B  ein  auSer- 
gewOhnliches  Aufsteigen  der  Kassenmitglieder  aus  den  niedrigeren  in  die 
hoheren  Lohnklassen,  wozu  neben  der  Erhohung  der  Lohne  wesentlich 
die  seit  dem  1.  .Tuli  1004  cingcftthrte  Veranlagung  der  Kassenmitglieder 
naeh  dem  Jahresarbeitsverdienste  beigetragen  hat.  Wiilirend  am  1.  Ja- 
nuar  1904  nur  43,f.o°/0  der  Mitglieder  der  Abteilung  B  den  hoheren  I/Ohn- 
klassen  IV— VI  angehorten,  umfaBten  am  1.  Januar  1907  die  Lohnklassen 
IV— VII  71,«2%  der  Kassenmitglieder.  Die  in  der  Lohnklasse  VII  nach- 
gewiesenen  Mitglieder  sind  iiberwicgcnd  die  hoher  gelohnten  Werkstatten- 
handwerker,  denen  durch  die  Einreihung  in  diese  seit  1.  Juli  1904  be- 
stchende  hochste  Lohnklasse  Gelegenhcit  gegeben  ist,  sich  eine  ihrem 
hoheren  Einkommen  eutsprechende  hohere  Zusatzrente  zu  sichern. 

Die  Wochenbeitrage  betragen  bei  der  Abteilung  A  14  20 
24  4$,  30  4&  und  36  4&  fUr  alle  Mitglieder,  bei  der  Abteilung  B  28  4. 
42  4$,  56  4ft,  66  As,  76  4S  und  86  A>  Mr  milnnliche  Mitglieder,  10  4. 
16  iS,  20  4$,  24  4,  28  4$  und  32  4  Kir  weibliche  Mitglieder.  Sic  wer- 
don  zur  Halftc  von  dem  Lohne  der  Kassenmitglieder  gckttrzt,  zur  Ilalfte 
von  der  Verwaltung  aus  den  Eiscnbahnbetriebseinnahmen  als  ZuschuB 
gezahlt,  Fttr  die  Dauer  von  Erkranknngen  und  von  militarischen  Dienst- 
leistungen  der  Mitglieder  ruht  die  Beitragsleistung,  wahrend  bei  anderen 
nur  voriibergehenden  Unterbreehungen  der  Beschafligung  bei  der  Eisen- 
bahnverwaltung  den  Kassenmitgliedern  zur  Aufrechterhaltung  und  Fort- 
setzung  ihrer  Anspriiche  die  "Weiterzahlung  der  Beitrftge  gestattet  ist.  Dauert 
die  vortibergehende  IJnterbrechung  langer  als  vier  Wochen,  so  haben  die 
Mitglieder  filr  die  iiberschieCende  Zeit  keinen  Anspruch  auf  die  Mit- 
beteiligung  der  Eisenbahnverwaltung  an  der  Beitragsleistung,  sie  mttssen 
den  Beitrag  vielraehr  allein  in  voller  Hohe  entrichten.  Die  Beitrage 
zur  Abteilung  A  der  Pensionskasse  deckcn  sich  in  ihrer  Hohe  mit  den 
ira  §  32  des  Invalidenversieherungsgesetzes  bestimmten,  von  den  Ver- 
sicherungsanstalten  zu  erhebenden  Beitriigen.  Sie  werden  jedoch  nicht 
wie  bei  den  Versicherungsanstalten  durch  Einkleben  von  Marken  in 
Quittungskarten  erhoben  sondern  der  Pensionskasse  unmittelbar  zu- 
gefUhrt  und,  soweit  sie  am  Lohne  tier  Kassenmitglieder  gekiirzt  sind, 
von  den  Bezirksausschttssen  der  Pensionskasse  fur  jedes  Mitglied  auf- 
gezeichnet. 

Die  Einnahmen  der  Pensionskasse  im  Berichtsjahr  und  im  Vergleich 
mit  den  Einnahmen  des  Vorjahres  werden  durch  die  nachstehende  Zu- 
sammenstellung  veranschaulicht 
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Bezeichnung  der  Einnahmen 

im  Jahre  1905 

1  Abteil.  A  '  Abtcil.  B 

M  J6 

im  Jahre  1906 
1  Abteil.  A     Abteil.  B 

,    1043  575 

2599  621 

1106132 

i 

2  813  308 

- 

37  549 

46180 

Laufende  regelmattige  Beit  rage: 

1 

1 

a)  der  Ka&senmitglieder  .  .  . 

1  808  700 

2  860  422 

2033  608 

3  108411 

b)  der  Eiseiibahnverwaltung  . 

!    1  808  700 

1 

2860  422 

2  033  608 

3  108411 

AuCerordentlichcr    Beitrag  dor 

Eiseubahnverwaliung  .... 

— 

— 

— 

878  475 

Beitragsnachzahlungen,  Beitr&ge 

j 

freiwilliger  Mitglieder  und  Bei- 

i 

trftge  ehrmaligerMitgheder  der 

braunachweigischen  Arbeiter- 

1 

28257 

608  324 

36  459 

860310 

YViedereingezahlte  Beitr&ge  .   .  . 

15  125 

18  064 

Zawendung  aus  dein  Vermdgen 

i 

der  Abteilung  A  (§65  Abs.  7  der 

1 

328  124 

373  434 

Miete  and  Pacht  fur  Grundstticke 

67  253 

76  746 

Strafgelder  und  andere  nicht  vor- 

herge^chene  Einnahmen  ...  — 

zusammen    .   .       4  756  485 
dagegen  im  Jahre  1897  .   .       3  176  497 

1898  .    .       3  462809 

1899  .    .       3  604  420 

1900  .    .       3  801751 

1901  .    .       3  928  779 

1902  .    .       3977  981 

1903  .    .  4195039 

1904  .    .  4458901 

9  309  587 
4672  477 
5025102 
5560046 
7  323076 

6  759  369 

7  199  673 
7  495  721 
8370585 

6  286  558 

11205  593 

■ 

i 

! 

■ 

I 


Die  Einnahmen  im  Berichtsjahr  habcn  die  Einnahmen  dcs  Vorjahresj 
bei  der  Abteilung  A  am  530  068 ««  und  bei  der  Abteilung  B  um  1  896  006 
nberstiegen. 

Im  Durchscbnitt  cntfleleu  auf  em  Mitglied  an  laufenden  von  ilim 
selbst  entrichteten  Bcitrflgen: 

bei  Abteilung  A  .    .    .    7,oi       (  6,69  ,*  im  Vorjahr). 

«  ■    •    ■  15,4*       (u,«7   ). 
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Wohlfahrtseinriehtungen  der  prrufliseh- 


Diese  nicht  unbetriichtliche  Steigerung  der  Beitr£ge  beruht  auf  dem 
bereits  erwtthnten  Aufrticken  der  Mitglieder  in  die  httheren  Lohnklassen. 
Wegen  des  zum  ersten  Male  erschcinenden  anBcrordentlichen  Beitrages 
der  Eisenbahnverwaltung  zur  Abteilung  B  wird  auf  die  Ausftthrungen  auf 

S.  43  verwiesen. 

Der  in  der  Zusammenstellung  als  Bcitragsnachzahlungen  usw.  auf- 
geftthrtc  Betrag  stellt  in  der  Hauptsache  die  Beitrflge  freiwilliger  Mit- 
glieder dar. 

Die  Zuwendung  aus  dem  Vermflgen  der  Abteilung  A  grundet  sich 
auf  §  05  Abs.  7  der  Satzungen,  wonach  aus  dem  SondervemiOgen  der 
Abteilung  A  dem  VermOgen  der  Abteilung  B  der  Betrag  zuzufuhren  ist, 
den  die  ubrigen  Versicherungsanstalten  an  Verwaltungskosten  aufzu- 
wenden  habcn.  Nach  den  amtliehen  Nachrichten  des  Reichs-Versieherungs- 
amts  von  1907  S.  102  betrugen  die  Verwaltungskosten  der  Versicherungs- 
anstalten im  Jahre  1905  durchschnittlich  9,1  %  der  Einnahmen  an  Beitrftgen. 
Dieser  Prozentsatz  ist  der  Bemessung  der  Zuwendung  im  Berichtsjahr 
zugrunde  gelegt. 

Die  Ausgaben  abzuglich  der  wiedererstatteten  Betrflge  httben  in  den 
Jahren  1905  und  1900  betragen: 


Bezeichnung  dor  Ausgaben 


im  .lahrc  l!K)f> 


im  Jahre  1906 


i; 


Abteil.  A    Abteil.  B     Abteil.  A    Ahteil.  B 


J6 


.if 


Invaliden-,  Kranken-  und  Alters- 

renten  

Zusatzrenten  

Satzungsmftfiiges  Witwengeld  .  . 

Wmsengeld  .  . 


1980690 


2  181527 


aus  den 
frtiheren 
Arbeiter- 
pensions- 
kaNsen 


vStatutmflfiig: 

Invalidenpension 
Witwengeld  .  . 
Waisengeld  .  . 

Abtindung  von  Witwen  b.  Wieder- 

verheiratung  

Sterbegeld  

Heilvertahren  

Inv&ltdenhauspHege  

Beitragserstattungen  


1  249  839 
1  106  152 
340474 

60204 
81214 
877 

28  4G2 
87  525 


493  623 
42980 
92  460 


320937 


544  932 
52  176 
89  375 


1  521  620 
I  326  690 
350465 

55  890 
76607 
461 

31  699 
100  176 


383  723 


zu  iibertragen  .    .       2  609  753      3  275  684      2  850  010      3  847131 


Digitized  by  Google 


61 


im  Jahre  1905 


Bezeichnung  der  AiLsgaben 


Abteil.  A    Abteil.  B 


r 


im  Jahre  1906 


Abteil.  A    Abteil.  B 


ttbertrag  . 

Verwaltungskosten  

Erhebungen  bei  Oew-fthrung  oder 
Entziehunsr  der  Rente  .  .  . 

Schiedsgerichtskosten  .... 

Zawendung  der  Abteilung  A  an 
Abteilung  B  

Sonstige  Ausgaben  


zusammen. 
rlagegen  im  Jahre  1897 


1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


2609  763 
10885 

12  784 

3  676 

328124  , 
_ 


3  276684 
3  129 


2860010      3  847  131 
8926  51 

13979 
4010 


373  434 


■1  882 


2965  222 

648060 
800  839 
933  980 
1603  659 
1735  646 
1928  400 
2  132804 
2873  287 


- 


4  002 


3  281695 

■ 

1  120  156 
1234  917 
1  460388 
1  659943 

i 

1  946611 

2  202630 
2  473  331 
2821626 


3  250  369 


856  481 


I.  Ausgaben  der  Abteilung  A. 

Die  Ausgaben  der  Abteilung  A  haben  die  des  Vorjahres  urn  rund 
285  100**  ilberschritten,  wovon  rund  182  800  M  auf  die  Steigerung  der 
Renten  entfallen. 

In  den  Ausgaben  an  Invaliden- ,  Kranken-  und  Altersrenten  von  2 1 63  527  j$ 
sind  die  anteiligen  Betrage  enthalten,  die  die  Abteilung  A  ncben  der 
Sonderlnst  nach  den  Vorschriften  der  §§  125—127  des  Invalidenversiche- 
rungsgesetzes  nach  der  beim  ReichsVersicherungsamte  vorgenommenen 
Abrechnung  von  der  Gemeinlast  zu  tragen  hat. 

Nach  der  von  der  Rechnungsstelle  des  Reichs-Versicherungsamtes 
vorgenommenen  Verteilung  der  Rentenlast  hat  die  Pensionskasse  an  der 
Gemeinlast  aller  Versicherungstrager  einen  Anteil  von  1  601  859,96  tff  aus 
dem  von  ihr  vcrwalteten  Teil  des  Gemeinvermogens  zu  tragen.  Da  von 
diesem  Betrage  durch  die  eigenen  Anweisungcn  der  Pensionskasse 
nur  1  207  926,62  in  Anspruch  genommcn  sind,  hat  die  Abteilung  A  auf 
die  Gemeinlast  noch  393  933,84  M  zuzuschieBen  gehabt.    Dieser  Betrag 
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ergibt  im  Verbaltnis  zu  den  von  der  Pcnsionskasse  im  Jahre  1906 
angewiesenen  Rentenznhlungen  abztlglich  der  vom  Reich  zu  tragenden 
Zahlungen  (ReichszuschuB  und  Anteil  der  Rente  far  die  Dauer  militariacher 
Dienstleistungen),  die  sich  auf  1  807  584  M  beliefen,  eine  Mehrbelastang 
von  22%  gegcn  24  %«im  Jahre  1905,  26%  in  den  Jahren  1904  und  1903, 
28%  im  Jahre  1902  und  32%  im  Jahre  1901.  Auf  Anweisung  der  Pen- 
sionskasse  sind  von  der  Post  im  Jahre  1906  gezahlt  worden: 

an  Invalidenrenten   2  225  852,05  M 

„    Krankenrenten   40  833,29  „ 

Altersrenten   314  685,71  „ 

zusammen    2  581  371,05  M. 

Von  diesem  Betrage  sind  erstattet  worden : 

bar   5  242,09  « 

vom  Reiclu;   ....    768  594,86  „     -  773837,05  „ 

raithin  verblciben    1  807  534,oo  tu. 
Zu-  und  Abgaug  der  Rentenempfftnger  gestaltete  sich,  wie  folgt: 


EmpfUnger  von 

Invaliden-      Kranken-  Alters- 
renten renten  renten 


Bestand  am  1.  Januar  1906   11  732 


172  1 


Zugang  im  Jahre  1906  1       2  745  203  373 


 _  !  ;  

Abgang  im  Jahre  1906: 

wegen  Wiedereintritts  der  Krwerbs- 

fahigkeit  '!  14  68  — 

wegen  Todes   I  120  17  192 

wegen  Gewahi  ung  hoherer  Invaliden-, 

Alters-  Oder  Unfallrente    ....  116  130  313 

ans  anderen  Ursaehen   —  —  — 


Abgang  znsammen  ...  1  250 


215  506 


Bestand  am  I.  .lanuar  1907    13  227  160  1  753 

■ 

Die  durchsehnittliche  HOhe  der  Invalidenrente  betrug  im  Jahre  190$ 
-189.r>3efc,  die  der  Altersrente  175.94  t*. 
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An  Beitragen  hat  die  Abteilung  A  96  958  M  (100  452,03  ,U  im  Jahre 
1905)  erstattet.    Hiervon  entfallen  auf: 

Ileiratsfalle   1  384  »K, 

Unttlle   7  764  „ , 

Todcsfftlle   87  810  „  . 


Von  fremden  Versieherungsanstalten  sind  hieraut'  12  930,28,  to  vcr- 
giitet,  wahrend  die  Pensionskasse  fremden  Versieherungsanstalten  6310,78 «« 
zu  erstatten  hatte,  sodaB  sie  mit  90  338,r>0<fc  (94  1  28,30  .*(■  im  Jahre  1905) 
belastet  warden  ist. 

Wie  in  den  Vorjahren,  hat  der  Vorstand  der  Pensionskasse  auch  im 
Berichtsjahr  von  dem  ihm  nach  §  18  des  Invalidenversicherungsgesetzes 
(§  16  der  Satzungen)  zustehenden  Rcchte  zur  Ubernahme  des  Heilvcr- 
fahreus  erkrankter  Mitglieder  in  groGem  Umfange  Gebrauch  gemacht. 
Insbesondere  hat  er  hingenkranken  Mitgliedern  durch  Unterbringung  in 
Heilstfitten  seine  Fiirsorge  zugewendet  und  hiermit  an  der  Bekampfung 
der  Lungenschwindsucht  wesentliehen  Anteil  genoramen.  Hierbei  haben 
auch  die  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  mitgewirkt,  indem  sie  der  Pen- 
sionskasse  die  einen  Heilerfolg  versprechenden  Krankheitsfftlle  reehtzeitig 
Qberwiesen  und  das  den  Mitgliedern  satzuugsmftSig  zustehende  voile 
Krankengeld  zur  Verfiigung  stellten.  Die  Pensionskasse  zahlte  den  Familien 
verheirateter  Kurbefohlener  wahrcnd  der  Dauer  des  Heilverfahrens  cine 
Untersttitzung  in  UOhe  des  vollen  Krankengeldes,  wfthrend  sie  gesetzlich 
nur  verpflichtet  ware,  ihnen  die  Halfte  des  Krankengeldes  zu  belassen. 

Im  Jahre  1906  wurden  1  710  (gegen  1  368  im  Jahre  1905,  1  118  im 
Jahre  1904,  953  im  Jahre  1903  und  849  im  Jahre  1902)  Personen  durch 
Ausfiihrung  eines  planmaCigen  Heilverfahrens  einer  standigcn  Heilbehand- 
lung  unterzogen  und  zwar  1  180  (810  im  Jahre  1905,  716  im  Jahre  1904. 
632  im  Jahre  1903,  540  im  Jahre  1902)  Personen,  die  an  Lungentuber- 
kulose,  und  530  (558  im  Jahre  1905,  402  im  Jahre  1904,  321  im  Jahre 
1903,  309  im  Jahre  1902)  Personen,  die  an  anderen  Krankheiten  litten. 
AuSerdera  wurde  noch  bei  353  nicht  lungenkranken  Personen  eine  nicht- 
standige  Heilbchandlung  abgescblosscn. 

Von  den  vorerwahnten  1  710  Personen  wurden  beliandclt: 
in  Krankenhausern   (Kliniken.  Kaltwasserhcilanstnlten, 


medico-mechanischen  Institutes   93 

in  Heilanstalten  fUr  Lungenkranke,  Luftkurortcn  ...  1  054 

in  Genesungsheimen.  Rekonvaleszentenanstalten    ...  20 

in  Badern   524 

in  Privatpflegc,  Landau  fen  thai  t,  eigencr  Wohnung  19 

in  nicht  n/lher  bezeichneten  Heilstiltten   — 
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Bei  der  grolSen  Zahl  der  Antrage  auf  Einleitung  eines  Heilverfahrens, 
die  ein  Beweis  dafiir  ist,  daB  sich  unter  den  Bediensteten  imraer  mehr 
die  Erkenntnis  von  den  Vorteilcn  dicser  Ftlrsorgeeinrichtung  Bahn  bricht, 
war  der  Vorstand  der  Pensionskasse  nicht  in  dor  Lage,  die  erkrankten 
Personen  samtlich  in  den  von  der  Pensionskasse  in  Schreiberhau  i.  R. 
und  Melsnngen  errichteten  eigenen  Lungenhcilstatten  „Moltkefels"  und 
„Stadtwaldu  unterzubringen.  Es  muBten  vielmehr  Kranke  auch  anderen 
Hcilstatten  tiberwiesen  werden,  um  den  Beginn  des  Heilverfahrens  nicht 
zn  verztigern. 

In  die  eigenen  Heilstatten  der  Pensionskasse  sind  nach  deni  vom 
Vorstande  tiber  ihre  Wirksamkeit  im  Jahre  1906  erstatteten  Jahresbericht 
aufgenoramen  worden: 

I'  Stadtwald  Moltkefels 


105 

97 

Zugan  g: 

c)  auf  Kosten  von  Eisenbahndirektionen  (Unfallvcr- 

565 
70 

8 

388 
58 

2 

insgesamt  .  . 

748 

645 

Von  diesen  748  bezw.  545  Patlenten  scheiden  statistisch 

72 
46 
93 
19 

aus: 

2.  wegen  Fehlens  eiuer  tuberkulosen  Erkrankung .  . 

- 
87 

insgesiimt  .  . 

232 

104 

Von  den  im  Jahre  1906  abgcschlossenen  Heilverfahren 
kommen  hiernach  fur  die  Statistik  in  Betracht  .  . 

516 

1 

441 

Von  diesen  waren  untergebracht: 
l .  auf  Kosten  der  Pensionskasse  (Kassenmitglieder)  . 

3.  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltung  (Unfallver- 

459 
56 

1 

2 

387 
52 

2 

zusamroen  .  . 

516 

441 

957 
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Von  den  957  Pfleglingen  waren  beschaftigt: 

in  Bureaus   52 

in  Guterabfertigungen   68 

auf  BahnhOfen   158 

auf  den  Bahnstrecken   200 

in  Werkstatten   412 

im  Zugfttrderungs-  und  Begleitungsdienst  67. 

Dem  Lebensalter  nach  verteilten  sich   die  957  Pfleglinge  auf  die 
Gruppen : 

bis  zu  20  Jahren   17 

von  20  —  30  Jahren    ......  361 

„    30  —  40      r    355 

,,40  —  50      „    182 

„    50  —  60      „    39 

„    60  Jahren  und  daruber  3. 

Von  den  220  Betteu  waren  belegl: 


1906 

Stadtwald 

Moltkefels 

zusatnmen 

106 

97 

202 

119 

100 

219 

„   1 .  M  ftrx  #   .......  • 

120 

100 

220 

118 

101 

219 

-   1.  Mai  

119 

98 

ii 

217 

117  97 

214 

119 

100 

219 

118 

99 

217 

.  1.  September  

118 

100 

218 

121 

99 

220 

119 

99 

i 

218 

114 

102 

216 

* 

Die  Gesamtzahl  der  Krankenverpflegungstage  betrug: 

bei  Stadtwald   43  309, 

„   Moltkefels   36  458. 

Von  dieser  Gesaratsurame  ontfielen  auf  die  im  Jahre  1906  abge- 
*.ehlossenen  Falle  der  Heilbehandlung 

bei  Stadtwald   37  174, 

„   Moltkefels   36  189  Tage,  sodaB  auf 

emen  Fall  .    .    „   Stadtwald  durchschnittlich .    .         72  „ 

„   Moltkefels  „  .    .         82     „  kamon. 

\rchiv  fflr  KUenliahnwewn.   1908  . 
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Wohifahrtaeinrichtungen  der  preuAiach- 


Die  nachstehende  Zuaammenstellung  ergibt  einen  tlberblick  ttber  die 
Einnahmen  und  Ausgaben  der  beiden  Heilstatten: 


Bezeichnung  der  Position 


Heilstatte 

Stadtwald  Moltkefels 

1906  vereinnahmt 
bezw.  verausgabt 

t4t  il^ 


- 


Einnahmen: 

EntschAdigung  fttr  die  Aufnabme  von  Nichtmitgliedern 
Erlos  aus  Ertragnissen  von  Land.  Garten,  Wald  .  .  . 
Verschiedencs  


i 


Sutnme  . 
Ausgaben: 

Personal  (Oehalt,  Lohne,  Reisekosten,  Remunerationen, 
Weihnachtsgeschenke,  Verolcherungsbeitrftge)    .   .  . 

Bekostigung  fur  Pfleglinge  und  Personal  

Auslagen  fttr  Pfleglinge  

Wasche  (Reinigung,  Instandhaltung,  Ergansung)  .  .  .  . 
Arzneien,  Instrumente,  Apparate,  Verbandstoffe,  Drogen . 
Materialien  fttr  Heizung,  Beleuchtung,  Desiufektion .  .  . 
Waaservereorgung,  Abwasserentfernung,  Eisbeachaffung  . 
Unterhaltung  der  Baulichkeiten  und  Maachinenanlagcn  . 

Unterhaltung  und  Erganzung  der  Inventarien  (ausschl. 

Wasche)  

Unterhaltung  von  Garten,  Land,  Park,  Wald  

Materialien  fttr  die  Reinigung  von  Haus,  Kleidern,  Stie- 

feln  usw  

Bureaukosten  (Schreibutensilien,  Porto,  Telephon)    .   .  . 

Fuhrwerk  

Versichcruogsbetragc  und  Steuern  

Lesestoff,  Spiele,  Gottesdienst  

Verzinsung  und  Abschreibung  

Verschicdenes  


19245 

17088 

2166 

324 

1  770 

507 

23180 

17919 

" 


Summe  der  Ausgaben 

Hiervon  ab  der  Wert  der  Bestitnde  bei  der  Inventur  am 
31.  December  1906  .   .  . 


29669 

31  784 

94  872 

77  599 

6064 

6079 

1369 

2639 

4  706 

4498 

14806 

12503 

3  994 

176 

5  696 

5  897 

3  472 

5  479 

5  488 

4  192 

1  950 

740 

506 

909 

2902 

1307 

850 

717 

1  414 

1  950 

38  312 

32  1 1 1 

1800 

613 

217  250 

189*>S 

Hiervon  ab  die  Einnahmen 


7  119 

7317 

bleihen  .... 

210  131 

181  971 

23  180 

17  919 

verbleiben  an  Ausgaben 

186  951 

164  052 
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Im  Jahre  1905  betrugen  die  Ausgaben 

der  Heilstfitte  Stadtwald    .  .    194  124 
„         n       Moltkefels    .   .    182  414  „ . 

Die  Kosten  fur  einen  Verpflegungstag  stellten  sich  bei  der  Heilstfitte 
Stadtwald  auf  1,90  M  (1,70.*  im  Jahre  1905),  bei  der  Heilstfitte  Moltkefels 
auf  1,67^  (l,eo*#  im  Jahre  1905). 

Die  Erfolge  der  Heilstfittenbehandlung,  die  im  Jahrgang  1905  des 
Archivs  8.  5  if.  nfiher  geschildert  worden  ist,  sind,  wie  die  Berichte  des 
Kassenvorstandes  ergeben,  durchaus  gflnstige. 

Von  den  516  and  441  behandelten  Kranken,  von  denen  bei  der 
Aufnahme  nach  der  Tarbanschen  Stadieneinteilung 


Stadtwald 

Moltkefels 

dem  I. 



266  =  61,»  % 



82=18,i»0/0 

»  n. 

117  =  22,87  n 

192  =  43,M  * 

*  I"- 

1 

•  •  •  : 

133  -  25,7*  „ 

167  =  37,07  „ 

angehOrten,  haben  nur  3  bis  3  kg  an  Gewicht  abgenommen,  4  sind  auf 
ihrem  KOrpergewicht  stehen  geblieben,  dagegen  haben  950  an  Gewicht 
zugenommen  nnd  zwar 


Stadtwald 


Moltkefels 


zusammen 


bi*  2  kg  .   .   .  . 

von    2—  4  kg  .  . 

.      4-  6  „    .  . 

„      6- 8  „    .  . 

,       8  -  10   ,     .  . 

.     10  —  12  v    .  . 

,     12—14  r  . 

_     14-  16   „     .  . 
.     16—18  „  . 
_    IS  und  dariiber 


18 

l 

44 

62 

65 

70 

135 

120 

i 

90 

210 

108 

84 

. 

: 

192 

102 

a-i 

187 

5!) 

35 

> 

94 

21 

1!» 

40 

13 

2 

10 

:; 

: 

• 

23 
5 

1 

1 

! 

2 

Die  durch  die  Heilstfittenbehandlung  erzielten  Erfolge  fur  die  Er- 
werbsfahigkeit  und  die  Gesundheit  werden  durch  die  folgenden  Tabellen 
veran^chaulicht: 

5* 
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Wohlfahrtseinrichtungen  der  preuflisch- 


Ftlr  die  im  Jahre  1906  itiBgesamt  durchgefUhrte  Heilbehandlung  wur- 
den  702  751  M  (599  049  J<  im  Jahre  1905,  698  008  iin  Jahre  1904, 
284  122  M  im  Jahre  1903)  aufgewendet.  Von  diesem  Betrage  fielen  auf 
Familienunterstutzung  120  450,*  (88  421  J6  im  Vorjahr).  Die  Eisenbahn- 
krankenkassen  und  andere  Verpflichtete  erstatteten  157  819**,  so  dali  die 
Pcnsionskasse  allein  544  932  M  zu  tragen  hatte. 

Die  nachstehendcn  Ubcrsichten  (S.  72/73)  gebcn  einen  Gesamt- 
Uberblick  Uber  das  von  der  Pensionskasse  durchgefUhrte  Heilverfahren 
und  einen  Vergleich  mit  der  von  den  Arbeiterpensionskassen  der 
iibrigen  deutschen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906  ausgcfiihrten  Heil- 
behandlung. 

Die  Ausgaben  fur  Invalidenhauspflege  haben  sich  gegenuber  dem 
Vorjahre  urn  rund  9  200  M  erholit.  Sie  betrugen  nach  Abzug  der  Ein- 
nahmen  rund  52  200  M. 

Die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  cinzelncn  Invalidenheime  im  Jahre 
1906  crgibt  die  nachfolgende  Ubcrsicht: 


o 


Invalidcnheim  in 


Bezeichnung 


.lenkau 


c 


Birken- 
werder 


Herz- 
berg 


7.U- 

sainnici) 


3 


F.  i  n  n  a  h  in  e  n. 

Renteu  fur  die  gemaG  §  17  der  Satzungen 

verpflegten  Personen   4  168 

Va  der  Zusatzrente  aus  der  Abteilung  B 
der  Pensionskasse  (§  39  Ziffer  4  der 
Satzungen)   382 

Entseliildigungen  fiir  die  Aufualune  drit- 

ter  Personen   540 

Krlijg  aus  Ertrilgnissen  der  Land-,  Gar- 
ten und  Feldwirtschaft   3  358 

4 

Verschiedene  Einnahmen   161 


4  321 


903 


zusaimnen  ...      8  60S)  5231 


4  542       13  031 


811  20% 


329 

597 
173 


869 

R  955 
341 


6  452 


20  292 
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• 

Invalidenheirn  in 

■ 

- 

au- 

5 

Bezeichnung 

Jenkau 

Birken- 

Herz- 

s  am  men 

§ 

-2 

werder 

i 

berg 

M 

Ausgabe. 

I 

. 

■ 

1 

Personal  (Gehalt,  L6hne,  Reisekosten 

i 

2  629 

1652 

3  578 

7  759 

2 

BekSstigung  der  Pfleglinge   uud  des 

1 

l 

9322 

7  469 

9  778 

26559 

3 

Besondere  Auslageu  fiir  die  Pfleglinge 

479 

488 

1 

968 

4 

Wasche  (Relnigung,  Instandhaltung,  Er- 

I 

260 

119 

234 

613 

490 

326 

430 

1  246 

6 

Materialien  fur  Helzung,  Bdeuchtung 

i 

i 

\ 

1421 

1025 

1  137 

3  583 

7 

Wa&serversorgung  und  Abwasserentfer- 

i 

4  381 

4  081 

120 

180 

8  ■ 

Unterbaltung  der  Banlu-hkeiten  und 

i 

L 

1  159 

1  176 

394 

2  729 

'.' 

Cnterhaltung  und  Erg&nzung  der  In- 

1  i 

1089 

462 

7  743 

9  284 

10 

Unterhaltung  der  Gartcnaulagen,  der 

i 
i 

I 

84 

I  (142 

442 

1568 

Jl 

Materialien  fiir  Reinigung  von  Haus, 

i 

1 

126 

— 

70 

196 

12 

Bureaukosten  (Schreibutensilien,  Porto 

1 

i 

i 

p 

43 

3 

13 

914 

<i7 

j 

981 

14 

i 

Feuerversicherungs  -  Beit  rage  und 

■ 

[ 

1 

1 
1 

1  344 

159 

258 

1761 

15 

35 

54 

.0, 

190 

IK 

Verzinsung  und  Abschreibung  (Pacht 

1  i 
1 

i 

1  802 

3  658 

2665 

8  125 

17 

5 

246 

475 

726 

Beatellung  der  Garten  und  Felder   .  . 

1662 



60 

1  722 

zusammen  .  .  . 

26  945 

17  946 

■ 

27  577       72  468 

Digitized  by  Google 


72 


Wohlfahrtseinrichtungeu  tier  preuliiseh- 


Pensionskasse  fur  die  Avbeiter  der 


preufli-  bayeri-  t>achsi- 
schen      schen  schen 


badi- 
sclien 


Staatseisenbahnen 


Reichs- 
eisen- 
bahnen 
imKlsaC 


— 


Stfindige  Heilbehandlung  wegen  Lnngentnberkulose. 


Anzahl  dor  behnndelten  Personen . 

1  180 

65 

41 

48 

75 

Po  CO  I 

•)  OOJ. 

•J  QQO 

„            fur  eine  Person 

71 

1 

85 

95 

97 

68 

Kogtenaufwand 

558061 

24  691 

19  652 

30  074 

31  12G 

fur  eine  Person  „ 

473 

380 

479 

627 

415 

fur  einen  VerpHegungstag  „ 

6,65 

4,46 

5,w 

6,45 

6,u 

Von  dem  Kostenaufwand 

i 

cuiiniicii     aui  raiiuiieu- 

unterstiitzung  .   .   .  .  „ 

132  430 

4256 

6  246 

8  842 

9  783 

sind  von  Krankcnkaseen, 

Gemeinden  erstattet.   .  „ 

137  402 

7560 

8  010 

1 1  597 

11  564 

Heilerfolg  wurde  erzielt,  so  daC 

• 

Erwerbsuniahigkeit  im  Sinue 

I 

des  §  5  Abs.  4  des  Invaliden- 

i 

1 

vcrsicherungsgesetzes  nicht 

i 

I 

i 

zu  benorgen  war: 

bei  Personen  

1  1013 

52 

34 

34 

64 

in%  der  iiberhaupt  Behnndelten 

86 

i 

80 

83 

71 

85 

Verpflegangstage  iiberhaupt .   .  . 

77  050 

4  607 

3  332 

3  448 

4  503 

„            t'iir  eine  Person 

76 

89 

98 

101 

70 

Kostenaufwand : 

iiberhaupt  J( 

513  505 

20  906 

17060 

22  227 

27  952 

507 

402 

504 

654 

437 

fur  einen  Verpflegungstag  „ 

6,645 

4,:.» 

5,1.'. 

6,45 

6,xi 

rLeuertoig  im  oinne  ues  g  o  adh.  4 

I  i 

des  Invalidenversicherungs- 

1 

gesetzes    wurde    nicht  er- 

zielt: 

167 

13 

7 

14 

11 

in  °/0  der  iiberhaupt  Behandelten 

14 

20 

17 

29 

15 

VerpHegungstage  iiberhaupt .   .  . 

H811 

925 

551 

1214 

583 

fur  eine  Person 

41 

71 

79 

87 

53 

Kostenaufwand: 

iiberhaupt  Jl 

44  656 

3  785 

2602 

7  847 

3  174 

fur  eine  Person  „  ! 

267 

291 

357 

561 

289 

fur  einen  VerpHegungstag  „ 

6,M 

4,09 

4,.vi 

• 

6,46 

5,44 
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Pensionskasse  fiir  die  Arbeiter  der 

preuBi-    bayeri-    sachsi-     badi-  Roicba- 
schen      schen      schen      schen  eisen- 

bahnen 

Staatseiseubahnen  im  ElsaG 


Stamlige  Heilbehandltrag  wegen  anderer  Krnnkheiten  als  Lungentuberkulose. 


Anzahl  der  behandelten  PerBonen  . 

530 

62 

15 

155  1 

42 

Verpflegungstage  iiberhaupt.   .  . 

17  254 

2  331 

522 

6  431 

1  572 

„            fur  eine  Person 

33 

38 

35 

41 

37 

Kostenaufwand 

114  822 

i  n  cms 

I  DID 

4  OlO 

Si)  Ol  1 

in  aio 
1U  OIZ 

217 

176 

321 

193 

257 

fiir  einen  Verpflegangstag  „ 

0,65 

4,69 

i 

9,23 

4,64 

J 

Von  dem  Kostenaufwand 

i 

1 

i 
■ 

entfallen     auf  Familien- 

I 

untert>tiitzung   .   .   .    .  „ 

32050 

1  754 

667 

10  454 

3  899 

sind  von  Krankenkassen, 

l 

■ 

Gemeinden  erstattet.   .  „ 

29  784 

3004 

1 

998 

16019 

4  172 

Heilerfolg  wurde  erzielt,  so  daft 

t 

i 

• 

i 

ErwerbsunfHhigkeit  iin  Sinne 

i 

des  §  6  Abs.  4  des  Invaliden- 

i 

i 

versicherungsge«etzt:i>  nicbt 

zu  besorgen  war: 

41J4 

n 
•*  i 

1  17 
14# 

•  >4 

in  «/0  der  iiberhaupt  Behandelten 

76 

80 

95 

81 

Verpflegungstage  uberbaupt.   .  . 

16  127 

00" 

•i  lO 

fiir  eine  Person 

33 

4.1 

l 

60 

1  1 
41 

Kostenaufwand: 

i 
i 

i 

i 

i 
i 
i 

110426 

9  583 

O  vol 

•27  790 

9  14"i 

224 

328 

IRQ 

«w 

fur  einen  Verpflegungstag  „ 

9,4A 

i 

4,62 

7,(0 

Heilerfolg  im  Sinne  des  §5  Abs.  4 

< 
I 

i 

des  Invalidenversicherungs- 

i 

I 

i 
i 

geaetzea   wurde    nicbt  er- 

i 

I 

• 

i 

zielt  : 

i 

■ 

• 

bei  Personen  

36 

16 

8 

8 

in  */0  der  iiberhaupt  Behandelten 

7 

i 

24 

20 

5 

19 

Verpflegungstage  iiberhaupt .  .  . 

1  127 

322 

106 

427 

266 

fiir  eine  Person 

31 

21 

35 

53 

33 

Kostenaufwand: 

i 

i 

i 

4  396 

1350  , 

887 

2151 

1667 

122 

90 

296 

8,36  | 

i 

269 

208 

fur  einen  Yerpflegungstag  , 

3,9o 

4,i» 

i 

5,04 

6,27 

• 
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Die  Kosteu  fur  die  Verpflegung  eincs  Jnvaliden  stellten  sich  durch- 
schnittlich  fttr  den  Tag 

im  Invalidenheim  Jenkau  auf  10^, 

„  „  Birkenwerder  „    80  „. 

Herzberg  B    89  „ . 

Der  Bestand,  Zu-  und  Abgang  an  Invaliden  ist  aus  der  nachfolgen- 
den  Ubersicht  ersichtlich: 


Invalidenheim 

i  _    ,  Birken- 
i  Jenkau 

werder 

Herz- 
berg 

zu- 
sammen 



17  13 

11 

4, 

12  28 

85 

Bestand  am  1.  Januar  1906   

Hinzugetreten  im  Laufe  des  Jahres  1906 

Ausgeschieden  im  Laufe  des  Jahres  1906 

a)  freiwillig  

b)  infolge  Todes  

c)  infolge  Entlassuug  


2 
l 
l 


'2 
I 


:-$ 
1 

5 


11 
4 


it 


bleibt  Bestnnd  am  1.  Januar  1907 


25 


32 


47 


104 


Von  den  im  Jahre  1906  eingetretenen  Invaliden  befanden  sich  im 

Alt('r:  unter  50  Jahren  y, 

von  50  —  60      |j   9, 

,«0-  70      ,   35, 

-    70-80      „   25, 

iiber  80  Jahre  7. 

Die  in  das  Invalidenheim  eintretenden  Invaliden  haben,  sowcit  sie 
neben  der  Invaliden-  oder  Altersrente  noch  Zusatzrente  aus  der  Abtei- 
lung  B  der  I'ensionskasse  beziehen,  satzungsgemafi  nieht  nur  auf  die 
Invaliden-  odor  Altersrente,  sondern  aueh  auf  ein  Drittel  der  Zusatzrente 
zu  verzichten.  Iliorfilr  erhalten  sie  freie  Wohnung,  freie  Bekostigung-, 
freie  Rcinigung  der  Wttsehe,  freie  arztliche  Behandlung,  Arznei  nnd  Heil- 
mittel,  wilhrend  sie  sich  Kleidungsstuckc,  Stiefel,  Schuhc  und  Leibwasche 
in  der  Hegel  sclbst  zu  beschaffen  haben. 

Die  Invaliden  genieCen  im  Ileim  vitiligo  Freilieit  und  haben  nur  die 
zur  Aufrechterhaltung  der  Ordnung  festgesetzte  Hausordnung  zu  beob- 
acliten.    Sie  kr»nnen  sich  an  den  Haus-  und  Oartenarbeiten  beteiligen, 
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wofttr  sie  ein  maGiges  Entgelt  erhalten.  Ausgeschlossen  ist  zunftchst 
noch  die  Aufnahme  von  Ehepaaren.  Auch  sollen  Invaliden  nicht  aufge- 
nommen  werden,  deren  baldiges  Ableben  zu  erwarten  ist,  oder  die  an 
einer  andauemde  Pflege  erfordernden  Krankheit  leiden. 

II.  Ausgaben  der  Abteilung  B. 

Die  Ausgaben  der  Abteilung  B  haben  sich  gegenuber  dem  Vorjahr 
urn  rund  574  800  M  erhOht. 

■ 

Die  Zusatzrenten  sind  um  rund  -271  800  at, 

die  laufenden  Witwen-  und  Waisengelder  um  rund  .    .    230  500  „ 
gestiegen. 

Die  Zahl  der  Empfanger  von  Zusatzrenten  betrug: 


Ende 

1897  . 

.2147 

Ende 

1902  . 

.    .  6382 

n 

1898  . 

.    .    2  743 

1903  . 

.    .  7666 

" 

1 899 

.    3  340 

1904  . 

.    .  8694 

•• 

1900  . 

.    4  244 

1905  . 

.    .    9  821 

« 

1901    .  . 

.    5  292 

1906  . 

.    .11  065. 

Die  Zahl  der  EinpfHngcr  hat  sich  hiemach  gegen  das  Vorjahr  um 
1  244  vermehrt. 

Die  nach  und  nach  abnehmende  Zahl  der  Empfilnger  von  Pensionen 
auf  Grund  der  vor  1891  in  Geltung  gewesenen  Pensionskassenstatuten  ist 
im  Berichtsjahr  um  24  niedriger  geworden.  Sie  betrug  Ende  1906  =  301. 

Die  Gesaratleistung  der  Abteilung  B  an  invalide  Mitglieder  und  an 
Hinterbliebene  verstorbener  Mitglieder  hat 

im  Jahre  1897  rund  835  000,  u,        im  Jahre  1902  rund  1  903  000^., 
„      1898     n     976  000  „  „  1903     „  2  200  000  t, 

„      1899     „  1  114  000  „  „      1904     „  2  515  000  „ 

„       „      1900     „  1  319  000  „  „      1905      ,  2  954  000,. 

,      1901      „  1  659  000  „  „      „      1906     „   3  463  000 

betragen. 

Da  zu  den  Leistungen  der  Abteilung  B  auch  noch  die  gesetzliehen 
Invalidenrenten  hinzutreten,  so  haben  sich  allmahlich  die  rcgelmaGigcn 
Beziige  der  Mitglieder  gegenuber  den  Vorjahren  erhcblich  verbessert.  Es 
blieben  aber  noch  viele  Fiille  iibrig.  in  denen  sich  entweder  die  Beziitrc 
der  Berechtigten  als  unzulanglich  enviesen,  oder  in  denen  von  erwerbs- 
untahig  gewordenen  Kassenmitgliedern  oder  von  den  Hinterblicbenen  ver- 
storbener Kassenmitglieder  weder  satzungsmflGigc  Pensionskassenleistungen 
noch  auch  Renten  auf  Grund  der  Unfallvcrsicherungsgesetze  beansprucht 
werden  konnten.    In  diesen  Fallen  sind.  wie  in  den  fruheren  Jahren.  aus 
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den  hcrcitstehcnden  Mitteln  tier  Eisenbahnverwaltung  sowie  aus  einigen 
der  Eisenbahnverwaltung  zur  Verfttgung  stehenden,  aus  den  Vennogens- 
bestanden  friilierer  Kasseneinriditungen  ausgesonderten  Hilfsfonds  ein- 
malige  und  laufende  Beihilfeu  gewahrt  worden.  Der  Gesanitbetrag  soldier 
Beihilf en  kann  sehfltzungsweisc  auf  rund  1  Million  t-tf  angenoramen  wer- 
den.  Dazu  kommen  noch  die  ebenfalls  nicht  unbetrtichtliehen  Summon,  die 
fiir  die  noeh  in  dor  Besehaftigung  stehenden  Arbeitor  boi  Unglttcks-  und 
sonstigen  Bedarfsfallcn  in  ihren  Familien  nebon  don  Krankcnkassen- 
leistungen  als  Beihilfeu  verwendet  sind,  Dureh  die  GewUhrung  soldier 
Beihilfeu  aus  den  Fonds  der  Eisenbahnverwaltung  werden  die  Harton.  die 
mit  der  zur  Erhaltung  der  Lcistungsfahigkeit  von  Pensionskassenanstalton 
unerlftClichen  Wartezeit  notwendig  vorknupft  sind,  naeh  Moglichkeit  «re- 
mildoit. 

Oher  die  Zahl,  das  Lcbensalter  usw.  der  Enipfangor  Iaufendor  Be- 
ziige  aus  der  Abteilung  B  der  Pensionskassc  gibt  die  Anlage  II  (S.  1 1<>/1 17) 
Auskuuft.  Werden  die  darin  enthaltenen  Ziffern  zusammengefaCt,  so  er- 
hiilt  man  naehstehendo  Hbersieht: 


Zahl  der  Kmpfftnger  und  Empfangerinuon 


von 
Penslonon. 
Rentenzu- 
hchiissen  u. 
Ausnahme- 
renton 


von 


von 


Witwi-n-     Waiscn-  zusainim'n 


geld 


reld 


Am  l.lanuar  1*597  waren  vorhandt'n 

2  106 

3  861 

4  535 

10  502 

n  «• 

•■ 

180S 

•• 

•2  7l>2 

4  C77 

5  473 

12  042 

n  I. 

•• 

1800 

- 

- 

3  353 

5  482 

6  223 

15  058 

n  1. 

•• 

1000 

- 

3  004 

6  301 

7  100 

17  305 

*  1. 

- 

1001 

- 

i 

- 

4  774 

7  toO 

8  531 

20  055 

„  I. 

•• 

1002 

•• 

- 

5  783 

01 16 

0  737 

24  6:!6 

-  1. 

■• 

1003 

•• 

6  846 

10  -2r2*» 

10  575 

27  647 

■  1. 

1004 

n 

t 

"  1 

•> 

8  033 

11  477 

11500 

31010 

.  1. 

<• 

1005 

- 

!H»37 

12(110 

12  16:: 

33  810 

,  1- 

■• 

1006 

- 

1 

i 

10  14(1 

13!>15 

13  221 

37  *>2 

Im  Jahie 

1006  si  ml 

hinzug< 

ilreien 

■2  173 

1  7l>6 

aus  dem  GenuU  aupgeschieden  053  536 

Am  1.  .lanuar  1007  waren  vorhanden       1 1  366  15  085 


13  863 


40  314 
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,    Zahl  der  Empfanger  und  Empfangerinnen 


von 

1 

Pensionen, 
RenteDzu- 
schiissen  o. 
Ausnahtne- 

von 
Witwen- 

von, 
Waisen- 
geld 

1 

\ 

zusaminen 

i 

reuten 

Durchschnittlich  taglich  waren  vor- 

li  a  ti  lion  • 

j 

• 

im  Jahre  1897 

etwa  

2  494 

i 

3  073 

4  269 

6004 

11  767 

« 

1898 

n   

6079 

6  848 

14000 

m 

1899 

n   

3628 

5  936 

6662 

16226 

—  n 

1900 

w  ..... 

4  339 

7  020 

7  816 

19175 

1901 

r  ..... 

6278 

8383 

9  134 

22795 

- 

1902 

*   

6314 

9  671 

10  156 

26141 

- 

1908 

n   

7  439 

10851 

11038 

29  328 

1904 

»   

8  635 

12048 

11  832 

32  415 

1906 

*   

9  591 

13  267 

12  692 

35  650 

- 

1906 

»   

10  766 

1 

14  500 

13  542 

38798 

Von  den  ini  Jahre  1906  aus  dem  Witwengeldbezuge  ausgeschiedenen 
536  Frauen  haben  sich  162,  ira  Jahre  1905  von  494  Frauen  148  wieder 
verheiratet. 

Von  den  in  den  Jahren  1899  bis  1906  mit  Hinterlassung  empfangs- 
bereehtigter  Kinder  veretorbenen  Mitgliedern  und  Pensionaren  der  Ab- 
teilung  B  haben  hinterlassen: 

je  1899      1900      1901      1902      1903      1904      1906  1906 

1 


.  J  187 

211 

211 

245 

198 

244 

260 

251 

2  Kinder  

.  ii  167 

201 

197 

177 

176 

202 

215 

198 

8   

> 

131 

127 

122 

172 

148 

157 

135 

4  -   

.  i  84 

108 

101 

no 

98 

101 

126 

116 

44 

50 

63 

66 

65 

64 

61 

6  und  m««hr  Kinder 

.  <  28 

43 

31 

22 

3» 

36 

41 

58 

Die  saintlichen  vorhandenen,  zum  Waisengeldbezuge  berechtigten 
Kinder  verteilten  sich,  wie  folgt,  nuf  die  einzelnen  Lcbensaltersjahrgange: 
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Anzahl  bei  ehiem  Lebensalter  von  Jahren 


"r    1     2     3     4  5 
1 


6      7  8 


9 


10    11  12 


_ 


13  14 


am  l.Januar  1898 


43  118  149  213 
1899   46  109  ,  168  241 


264  298 


366  423 


290  3*i  392  462 


432  488  512  643  626  591 
516  512  591  611  634  655 


517 
671 


1900  |!  63  109  186  263  332  377  436  607  !  586  616  662  714  717  749  788 


1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


75  146  208  322 
75  146  233  317 
84  184  233  326 


368!  498  538  590 


421 

429 


499  623  702 
516  643  747 


684  77-2  792  866  879  897  916 
754  841  939  1016100910861076 

J  r 

860  875  9881131  1144  11841231 


76  176  278  363  435  585  669  803'  92OI0381O47  1179  1297  133113I3 


93  181  267  375 
70  224  299  406 

► 

93  236  332 1 416 


434  687  797    !>ii>  Hisii  1-TJ  1_M"J  IM4ti  1  ]4.s;> 

1006  1161  1261  1431  1430  15531680 


487  615  742  858 


525  661  779  874  1059  1 147  1358  1438  1582  1644 

■ 


1720 


Von  den  von  der  Abteilung  B  erstatteten  Beitragen  entfallen: 

auf  ausgeschiedene  Kassenmitglieder   373  974  J*, 

auf  Hinterbliebene  gestorbener  Kassenmitglieder  .       9  749  „ . 
Die  Uberschttsse  der  Einnahmen  ilber  die  Ausgaben  und  die  Ver- 
mogensbestande  werden  in  folgcnder  Tafel  zusammengestellt: 


Ks  beinigen 


Betrag 
bei  der  Abteilung 


durehschnittlich  kamen 
auf  je.  ein  am 
JalirewnchluC  vorbandenes 
Kas*enmitglied  bei  der 
Abteilung 


A 

,i( 


B 

.it 


.if 


B 

.it 


die  Uberschusse 
iU-s  .Tahres  1897 


- 


- 


■ 

- 


1898 
1899 
19m 

1901 

1902 

1903 
1901 
1905 
1906 


2  528  437 

2  GO  I 

2  670  440 

1  198  191 

2  193  233 
2  04!  1 581 
2U12  235 

l  :.85»;i4 

1  791  2(53 
2i««  194 


3  552  321 

3  7!>0  185 

4  109  658 

5  603  134 
4  812  848 

4  997  043 

5  022  390 

5  548  959 

6  027  892 
7 349  112 


II, v. 
11,4. 

ll.'.'H 

5,.'a 
9,;  i 
8,^< 

6..13 

5,i«.'. 

6,t* 


23,7* 
23o* 
23,?c 
32,3 1 
25,*: 
26.li 
25,"7 
26,oi 
27,u 
30.m; 
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durchschnlttlich  kamen 

Es  betrugen 

- 

Betray 
bei  der  Abteilung 

aaf  je  ein  am 
JahresschluA  vorhandenes 
Kassenmitglied  bei  dor 
Abteilung 

A 

B 

A 

1» 



die  Vermdgensbest&nde: 

1 

am  Schlusse: 

des  J  ah  re  h  1897  .... 

16  410694 

35643  196 

74^.4 

237 

1898  ...  . 

19072740 

39432613 

82,«6 

247,i* 

1899  .... 

21760579 

43  660691 

97,61 

264,*' 

„       a      1900  .... 

21921097 

47  119016  1 

96,  »6 

269,io 

1901  .... 

1  24  677  483 

63278797 

I09,J* 

287,45 

1902  .... 

26  909  599 

68867  422 

116,71 

309,w 

1903  .... 

28  961  286 

64  167  700 

116,90 

320,31 

.        „       1904  .... 

i  30467  014 

69668  190 

114,48 

326,&* 

1906   ...  . 

32  166603 

76  249  034  115,33 
81664668  110,34 

387,5a 

1906   ...  . 

33  769110 

342,49 

Von  dem  VermOgen  der  Abteilung  A  entfallen: 
auf  das  Gemeinvermogen  941  018  M  (    853  583.*  im  Jahre  1905), 

„     n    Sondervermogen    .    32  828  092,,  (31  303  020,,    „      „  1905). 

Das  Gesamtvcmiogen  setzt  sich,  wie  folgt,  zusammen: 


Abteilung  A  Abteilung  B 

■J 


bar   ij           526  422  2614  039 

Darlehne  usw   0  521  066  28  152  923 

Wertpapiere   21  745  009  65  797  ft 16 

Gruudstticke   1  977  (124 


zusammen    .    .  33  769  110  81  664. "Ms 

Von  den  zu  Buch  stehenden  Darlehnen  sind  an  Baugenosscnsehaften. 
denen  aiuschliefilich  Oder  in  groBerer  Zahl  Eisenbahnarbciter  und  untere 
Eisenbahnbeamte  angchflren,  nach  und  nach  mehr  als  141/-..  Millioneii  Mark 
gegen  einen  ZinsfuS  von  3  bis  3,6%  bewilligt.  Dadurch  ist  den  Be- 
^trebongen  zur  Verbesserung  der  Wolmungsverhaltnisse  des  unteren 
Eisenbahnpersonals  eine  wesentliche  Forderung  zu  teil  geworden. 
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2.  Krankenversicherung. 
A.  Eisenbahn-Betriebskrankenkassen. 

Der  Darstellung  dcr  Ergebnisse  der  auf  Grund  des  Krankenver- 
sicherungsgesetzes  errichteten  Krankenkassen  ftir  die  Arbeitcr  der  preu- 
Biseh-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1906  Hegen,  wie  bisher, 
Naehweisungen  zugrunde,  die  von  den  Eisenbahndircktionen  in  An- 
lehnung  an  die  dem  kaiscrlichen  statistischen  Amte  einzureichenden 
Cbersichten  aufgestellt  sind.  Die  Unterlagen  —  in  einigen  Beziehungen 
eingehender  als  diese  tlbcrsichten  —  geben  insbesondere  auch  Auskunft 
Uber  den  Umfang  der  Fursorge  fQr  crkrankte  Fainilienangehorige. 

Fttr  jeden  dcr  21  Eisenbahndirektionsbezirke  ist  je  eine  Betriebs- 
krankenkasse  errichtet.  Jede  dieser  Kassen  umfaflt  saratliche  im  Direk- 
tionsbezirk  auGerhalb  des  Beaintenverhaltnisses  beschitftigtenversicherungs- 
ptlichtigen  Bcdiensteten  (Betriebs-  und  Werkstfittenarbciter). 

Einen  ttberblick  Uber  Umfang  und  Wirksamkeit  der  Eisenbahn- 
hetriebskrankenkassen  im  Jahre  190(>  gewflhrcn  die  Darstellungen  ttber 
dio  Zahl  der  Mitglieder  (Anlage  III  S.  118/119),  die  Anzahl  der  Erkrankungs- 
fiille,  Krankheitstage  und  Sterbcttlle  (Anlage  IV  S.  120/121),  uber  die  Ein- 
nahmen  (Anlage  V  S.  122/123),  die  Ausgabcn  and  die  Vermtfgensbestande 
(Anlage  VI  S.  124—127),  und  Uber  die  Leistungen  (Anlage  VII  S.  128/129) 
jeder  einzelnen  Betriebskrankenkasse  und  in  ihrer  Gesamtheit. 

Wahrend  die  Eisenbahnbctricbskrankenkassen  bis  zum  Jahre  1904 
*amtlich  einen  Beitrag  in  Hohe  von  3%  des  Arbeitsverdienstes  ihrer  Mit- 
glieder erhoben,  hat  sich  inzwischen  die  tlberwicgendc  Mehrzahl  der 
Kassen  genotigt  gesehen,  zur  Erhaltung  des  Gleichgewichts  zwischen  den 
Einnahraen  und  Ausgaben  eine  Erhohung  der  Beitrflge  vorzunehmen.  Am 
Schlusse  des  Berichtsjahres  erhoben  von  den  21  Kassen  nur  noch  o 
Kassen  einen  Beitrag  von  3%:  wfihrend  2  Kassen  den  Beitrag  auf  3,3  (V0| 
eine  Kasse  auf  3,5%,  9  Kassen  auf  3,6%  und  4  Kassen  auf  3,9%  er- 
hoht  batten.  Die  Beitrflge  werden  zu  zwei  Dritteln  von  den  Mitgliedern 
und  zu  einem  Drittel  von  dcr  Eisenbahnverwaltung  gezahlt. 

Der  satzungsmaCige  Umfang  der  Leistungen  der  Krankenkassen  — 
fivie  Jlrztliche  Behandlung,  Arznei  und  andere  Ueilmittel,  Krankengeld, 
Kur  und  Verpflegung  sowie  Sterbegeld  —  ist  indessen,  wie  die  Anlage  VII 
ergibt,  bei  den  einzelnen  Krankenkassen  je  nach  ihrer  VermOgenslage 
verschicden  gewesen.  A  lie  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  sind  jedoch 
t«  ils  in  der  Dauer,  teils  in  der  HOhe  ihrer  Leistungen  uber  die  durch  das 
Krankenversicherungsgesetz  vorgesehrlebenen  Mindestleistungen  hinaus- 
grgangen. 
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Am  Schlusse  des  Berichtsjahres  zahlten  6  Kassen  Krankengeld  liber 
die  gesetzliche  Mindestdauer  von  26  Wochen  hinaus,  and  zwar  2  Kassen 
aaf  30  Wochen,  3  Kassen  auf  39  Wochen  und  1  Kasse  auf  ein  Jahr, 
d.  i.  die  gesetzlich  zulassige  hOchste  Dauer.  Von  s&mtlichen  Kassen  ge- 
wahrten  9  mehr  als  die  Halfte  bis  zu  zwei  Dritteln  des  Arbeitsverdienstes 
als  Krankengeld.  Von  der  Mehrzahl  der  Eisenbahnbetriebskrankenkassen 
wurde  das  Krankengeld  vom  ersten  Tage  der  Erkrankung  ab  gezahlt, 
wenn  die  Krankheit  rait  dem  Tode  endete  oder  wenn  die  Erwerbsunfahig- 
keit  durch  cine  bei  der  Arbeit  erlittene  Verletzung  hervorgerufen  oder 
die  Krankheit  von  lfingerer  Dauer  war.  Besonders  umfangreich  war,  wie 
in  den  friiheren  Jahren,  die  Fursorge  fiir  erkrankte  AngehOrige  der 
Kassenmitglieder,  indem  ihnen  fast  bei  saratlichen  Kassen  (18)  freie  arzt- 
liche  Behandlang  auf  die  gleiche  Dauer  wie  den  Kassenmitgliedern  ge- 
boten  war,  und  feruer  von  19  Kassen  die  Kosten  der  fUr  die  AngehOrigen 
gelieferten  Arzneien  ganz  oder  zum  Teil  ttbemommen  wurden.  AuBerdem 
wurde  von  sfimtlichen  Kassen  beim  Ableben  von  AngehOrigen  Sterbegeld 
pezahlt.  Wenn  nur  ein  Drittel  der  Arztgebflhren  und  Krankenhauskosten 
als  Kosten  der  arztlichcn  Behandlung  der  FamilienangehOrigen  gerechnet 
wird,  so  sind  von  den  Eisenbahnkrankenkassen  infolge  von  Erkrankung 
oder  Absterben  von  FamilienangehOrigen  der  Kassenmitglieder  im  Jahre 
1906  im  ganzcn  rund  1  884  800  M  aufgewendet  worden. 

Bei  der  grOCeren  Zahl  der  Krankenkassen  ist  an  verschiedenen 
Orten  eine  beschrankte  freie  Arztwahl  in  der  Weise  eingeftthrt,  daB  es 
den  Kassenmitgliedern  eines  bestimmten  Kurbezirkes  gestattet  ist,  unter 
mehreren  fur  diesen  Bezirk  vom  Kassenvorstand  vertraglich  bestellton 
Kassenarzten  einen  zu  wahlen,  und  zwar  mindestens  fUr  ein  Jahr.  Inner- 
halb  der  festgesetzten  Frist  ist  ein  Wechsel  des  Arztes  nur  aus  dringenden 
Grunden  mit  Genehmigung  des  Kasscnvorstandes  zulassig. 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  (S.  82)  ergibt  die  Zahl  der 
Krankenkassenmitglieder  in  den  beiden  letzten  Jahren  und  die  Bewegung 
<ier  Mitgliederzahl  in  den  einzelnen  Monaten. 

An  weiblichen  Mitgliedern  zilhltcn  die  Krankenkassen  am  Schlusse 
des  Jahres  1906  8  632  gegen  7  714  am  Schlusse  des  Vorjahres. 

Die  Verteilung  der  Mitgliederzahl  auf  die  einzelnen  Eisenbahnbetriebs- 
kraukenkassen  ergibt  sich  aus  der  Anlage  III  S.  118/119. 

Die  Durchschnittszahl  betrug  bei  Zugrundelegung  des  mittleren 
Mitgliederstandes  fur  je  eine  Betriebskrankcnkasse  im  Jahre  1906  14  304 
ilitglieder.  Die  grfitfte  Zahl  hatte  im  Jahre  1906  die  Betriebskrankenkasse 
fiir  den  Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin  mit  21  537,  die  kleinste  Zahl 
mit  8  457  die  Betriebskrankenkasse  fttr  den  Eisenbahndirektionsbozirk 
Wihister. 

Arcbiv  for  EiMnbahnwesen.   1908.  0 
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Wohlfahrtselnricbtungen  der  preufiisch- 


Zahl  der  Mitglieder 


Zeitpunkt  der  d©r 

Betriebskrankenkassen  Baukrankenkaasen 


4-  —  .    —  — . —  _ 

1  90B 

1906 

1906 

1906 

271  209 

< 

28(>  63o 

3  09/ 

4  036 

i 

28/  631 

3  082 

4  457 

2/4  028 

289  804 

3  6u9 

4  434 

«         A           •  1 

2/6  833 

• 

293  267 

5  118 

5  008 

<    >#_ : 

1 

27/  9/0 

296  704 

o9Gl 

4  877 

■a      T     _  : 

280  .-509 

300006 

6  046 

4  /29 

1  Tail; 

3  775 

1      A  ti  flPn  at 

•>  *D4 

i  i  au 

i          jt  >v  <  «...  V.  «^ 

fHM  O0J 

;>  4/fe 

4  122 

1           Air*  aI.Ak 

„    1.  Uktooer  

no;)  > 

oOo  oUu 

;>  014 

3  720 

_rv)  ol  / 

Oil  Q*1 1 

oil  621 

4  359 

3  928 

•>»J7  7/Ui 

Sol  /uo 

ol4  Oyl 

j  j  OA. 
■1  4.3'  > 

3  921 

280  635 

-  4tK> 

arct  All       'Til  1TA       lAiinh:  \f/tnnftc 

( 1  1 1  r .  •  1  t  a  r '  1  i  I  .  1  t  t  I  l  . »  1 1  1  i 
llLtllrUoLllllIlllll-II   y       ■      •      •  • 

s>SO  IIMH 

Hon  'ITS 

A  1  O^v 

Nach  Abzug  der  nulit  versiche- 

1 
i 

1 

rung«pf1irhtig<»n  Kassenmit- 

i  5s>7 

1411 

verDieioen  nm  \  erMcnertingb- 

ptlichtig  dun-hscbnitilicli  . 

278  571 

2!»*  967 

4  702 

4  125 

dagegen  im  .lahr«  1897    .    .  . 

214  874 

— 

4  719 

— 

n          -       v      1898    .    .  . 

231  192 

4  164 

*      1899    .    .  . 

230  861 

4  161 

n                             «,  1900 

2.W  J  760 

4  SIM 

r,             t  1901 

235  952 

3  952 

q            -.         «        1902     .  . 

232  779 

3  065 

„      1903  . 

244  810  ; 

i 

2  399 

„          -              1904    .  . 

261  246 

i 

3  769 

*)  Nnrh  der  Ucichsstatistik  der 

Krankenversiel 

sioli  die 

durchschni 

liche  Mittfliedrrzahl  bei  alien  BetriebKkrankenkassen  des  HeirhsKebiote**  im  Jahre  1906  auf 
2.835  723,  b^i  alien  Baukrankenkassen  des  Kei/'hsjcebictcs  auf  25  177  und  bei  alien  Kranken- 
kafisen  des  IteiehRffcbietes  auf  11  184  476.  —  W\e  Znhl  der  Mitglieder  der  EiseDbabnbau- 
krankenkasHen  umfaOt  nicht  alle  bei  den  BatiausfiihrunKen  beschaftigt  ^ewexencn  Arbeiter, 
da  flir  niebrere  liaiiten  von  gerinnerem  Ihufanjie  und  kiirzerer  Dauer  besondere  Kranken- 
kassen  nicht  errichtet  gewesen  wind,  die  besehaftigten  Arheiter  viclmehr  /urn  Toil  Orta- 
oder  anderen  Krankenkasscn  ang^horten,  /.nm  T<-il  iiberhaupt  an  cincr  Krankenkasse  nicht 
teilgenotumen  hahen,  wie  am  Schlusse  dieses  Abschnitts  niiher  angegebon  ist.  —  Die 
Betriebskrankenkassen  der  vereinigten  preuCischen  und  hessischen  Staatsbahncn  umfaCten 
am  SchluMse  des  Jahres  1905  iiber  '  io  aller  Betriebrikrankenkasscnmitglieder  im  Keiche  und 
die  Baukrankenkassen  dieser  Bahnen  Vi;  aller  Ibuikrankc-nkassenmitglieder  im  Keiche. 
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Die  Sterbefallc  unter  den  Kassenmitgliedem  beliefen  sich  im  Jahre 
1906  auf  2  087,  gegen  2  104  im  Jahre  1905. 

Auf  je  100  Mitglieder  entfielen  Sterbefaile: 


im  Jahre 


ii  b  t-  r  h  a  u  p  t  infolge  von  Unfallen 
 i  


1897  

O.i'J 

1 

0,14 

189$      •    •  • 

0,<» 

0,16 

0,M  . 

0,14 

1900   

0,.* 

0,1 :. 

1901  

0,*> 

0,14 

1902   

0,<7 

t 

! 

OH 

0,<i 

i 

0,14 

0,7, 

! 

1 

1 

0,13 

0,75 

0,14 

0,6K 

1 
1 

0,»3 

tl 

Die  Sterblichkeitsziffer  im  Jahre  1906  ist  hiernach  die  niedrigste 
innerhalb  der  letzten  10  Jahre. 

Bei  den  Betriebskrankcnkassen  des  Reichsgebictes  kamen  dureh- 
schnittlich  aof  jc  1  00  Mitglieder  im  Jahre  1897  =  0,84  und  im  Jahre  1905 
=  0,78  Sterbefaile. 

Bei  dera  Tode  von  Familienangehorigen  (Ehefranen  und 
Kindern^  ist  im  Jahre  1897  in  11551  Fallen. 

1898  .,  11  776 

1899  12  470 


"I 


•■•> 


1900 
1901 
1902 
1908 
1904 
1905 
1906 


12  761 
12  316 

10  625 

11  874 

12  305 
12  547 
12  055 


Sterbegeld  gezahlt  worden. 

Im  Durchschnitt  entfielen  an  Todesfrtllen  von  P'amilicnangehorigcn 
auf  je  100  Mitglieder: 


im  Jahre  1897 
1898 
1899 
1900 

-      „  1901 


5,34 
5,<Hi 
bM 
5,49 
5,'>0 


im  Jahre  1902 
1903 
1904 
1905 
1906 


4,r>3 
4,82 
4,68 
4,48 
4,01. 


6* 


Digitized  by  Google 


84 


Wohlfahrtseinrkhtungen  der  preufliach- 


Die  Zahl  der  Erkrankungsfiille  und  Krankheitstage  unter  den 
Kasscnmitgliedcrn1)  in  dem  Berichtsjahr  und  den  voraufgegangenen 
Jahren  ergibt  sich  aus  der  nachstehenden  Tabelle: 


1 

2 

3     !i  4 

5 

Erkrankungsfalle 

1 

iin 
Jahre 

uber- 
haupt 

fiir  je 
100 

Mit-  ; 

glie- 
uer 

davon  infolge 
von  Unfallen 

*  fUr  je 

iibcr-  100 
Mit- 

haupt  gne. 

der 

i 

1897 

70001 

32,87 

11  661 

5,39 

1898  1 

70069 

30,13 

12  739 

5,47 

1899  ' 

83  086 

35,76 

14  279 

6,15 

1900 

85  324 

36,76 

14  923 

6,*3 

1901 

81546 

34,35 

15  603 

6,57 

1902 

74  793 

31.93 

32,09 

15  333 

6,55 

1903 

79002 

1G660 

1 

6,76 

1904 

91  152 

34,69 
41,97 

19144 

7,34 

1905 

117  560 

23  519 

8,40 

1906 

106  796 

35,.'5 

24  327 

i 

8,10 

6 


9 


10 


11 


Krankhcitstage 


uber- 
kaupt 


fUr 
einen 
Er- 
kran- 
Mit"  kungs- 
fall 


fur 
cia 


davon  infolge  von 
Unfallen 


fUr 
e  in 


fUr 
einen 

iiber-     «;„  Er- 
kran- 

baupt     Mit'  kunga- 
8l,Cd   (Sp.2)  glied  fall 
  (gP-  4) 


1  740  700  1 

1  769  827  ' 
2002  209 

2  181  800 
2073  689 
2050065 
2192290 
2  415  812 


3  137  720 
2  567  027 


8,«J5 
7/31 

8,63 

9,40 
8,74 
8,75 
8,91 
9,19 
11,20 
8,55 


24,*7 
25,36 
24,in 

25,57 
25,43 

27.41 

27,75 

26,m 


286506 
316  370 
338967 
364  613 
377  298 
412916 
462  765 


24,04 


I 

i 

I 

I 

523  719 
593245 
546  410 


1,38 
1,2« 
1,46 
1,57 
1,59 
1,76 
1,87 
1,99 
2,13 
1,83 


24,57 

24,*a 

23,73 
24,43 

24,18 

26,93 
27,77 
27,35 
25,83 
22,46 


Im  Berichtsjahr  ist  danach  die  Zahl  der  Erkrankungsfalle  und  der 
Krankhcitstage  erheblich  gefallen.  Hierbei  sind  die  auf  S.  46  hervorgc- 
hobenen  Griinde  von  Einflufi  gewesen. 

Ein  Vergleich  der  Zahl  der  Erkrankungsfalle  unter  den  Mitgliedern 
der  Eisenbahnkrankenkassen  mit  den  gleichen  Zahlen  andercr  Kassen 
zeigt,  dafi  die  Gesundheitsverhaltnisse  der  Eisenbahnarbeiter  nicht  un- 
gilnstig  sind.    Beispielsweise  erkrankten  auf  je  100  Mitglieder: 


l)  Als  Erkrankungsfalle  und  Krankhcitstage  sind  nur  die  gezahlt,  fiir  die 
Ausgaben  an  Krankengeld,  Verpflegun^.skosten  tin  Kninkcnan»talten,  Ersatz- 
leistungon  an  die  Eiscnbahuverwaltung  oder  Dritte  fiir  gewahrte  Krankeminter- 
stiitzung  entxtanden  Mind.  K ran kh cits falle,  in  denen  keine  Erwerbsunffthigkeit 
eingetreten,  also  kein  Krankengeld  gezahlt  ist,  und  Krnnkheitstage,  die  innerhalb 
der  Wartezeit  (§  6  ZilTer  2  des  Krankenversicheruugsgesetze.s)  liegen,  sowie 
die  Erkraukungen  in  den  Fainilien  der  Kasscnmitglieder,  sind  unberiieksiehtigt 
geblieben. 
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i  m  Jahre 


bei  den  KnappecuaftH- 
kassen  im  pri'iiCischen 
Staate 


bei  samtliihen 
Betriebskrankenkassen 
do  Deutsvhen  Keichs 


urn 

1899 
1900 
1901 
1902 
1903 

v.m 

1905 


52,9 
57,n 
5!».i 
58,1 
49,: 
56,1 
56,5 
63,» 


f 


41,3 

46,  t 

47,  « 
44,-'. 
42,o 
43,1 
46  c 
47,3 


Von  1808  bis  1005  erkrauklcn  bei  silmtlichen  Betricbskrankenkassen 
im  Reichsgebiet  durchschnittlich  jahrlich  44,73  °/0,  bei  den  Knappschafts- 
kassen  in  PreuBen  55,25  %  der  Kassenmitglieder,  wfthrend  in  dem  gleichen 
Zeitraum  der  darchschnittliche  jahrliche  Prozentsatz  fur  die  Arbeiter- 
krankenkassen  der  preuflischen  Staatsbahnen  nur  34,71  %  betrog. 

Bei  der  Zahl  der  Krankheitstage  ist  zu  berilcksichtigen,  dafi  die 
Eisenbahnkrankenkassen  weit  tlber  das  gesetzliche  MindestmaG  und  weit 
fiber  die  Leistungen  der  meistcn  anderen  Kassen  hinaus  eine  Fttrsorge 
gewahrleisten. 

Es  zahlten  durchschnittlich  jedem  Erkrankten  Krankenuntersttttzung 
fur  Tace: 


im  Jahre 


die  Eisenbahn- 

betriebs- 
krniikciikassen 


die  Knappachafts      die  Betriebnkranken- 
kassen  kawsen  des 

in  PreuCen  Deutschen  Reichs 


1896 
1897 
1896 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 


25,6i 

24,  »7 

25,  V6 
24,io 
25,S7 

25,43 

27,41 

27,75 

26,50 
26,6* 


16,'. 
16,i 

16,8 

15,* 
15,s 

16,4 

16,9 
15,y 
15.s 

17,7 


16,4 
16,4 
16,4 

16,0 

16,5 
17,3 

17,9 
18,0 
18  a 

18,4 


Wie  sich  bei  den  einzelnen  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  die 
Krankheits-  und  Sterblichkeitsziffern  ira  Jahre  1906  gestellt  haben,  zeigt 
die  Anlage  IV  S.  120/121. 
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Die  eigentlichen  Einnahmen  im  Berichtsjahr  haben  die  des  Vor- 
jalires  urn  rund  2  115  600*fc  uberstiegen. 

Die  durchsehnittliche  Einnahme  an  Bcitragen  filr  ein  Mitglicd  hat  sich. 
im  Berichtsjahr  gegenttber  dem  Vorjahr  urn  r>,io  M  erhflht.  Der  Grund 
hierfiir  liegt  teihveise  in  der  Erhtthung  des  der  Beitragsleistung  zugrund$ 
gelegten  Lohneinkommens  der  Mitglleder  —  das  durchsehnittliche  Lohn- 
einkonimen  der  Betricbsarbciter,  einschlielil.  Gehilfen  und  Hilfsbedienstete, 
ist  im  Jahre  1906  von  1  006  „U  auf  1  062  M,  das  der  Bahnunterhaltungs- 
arbeiter  von  723  J6  auf  762  tH  und  das  der  WerksUittenarbeiter  von  1  198 
auf  1255  gestiegen  — ,  teils,  und  zwar  hauptsilchlich  darin,  daB  die 
uberwiegende  Mehrzahl  der  Kassen  den  Beitrag  von  3°/0  auf  3,g%  und 
3.9  %  erhOht  hat. 


Der  von  den  versicherungspfliehtigen  Mitgliedern  aus  ihrcn  eigenen 
Mitteln  zu  leistende  Beitrag  belief  sich  im  Durchschnitt  fur  ein  Mitglied: 


iin  Jahre 

auf  M 

im  Jahre 

auf  M 

1897   .  . 

1G,*3 

1902  .... 

18,.\* 

1898    .  . 

17,14 

1903   ...  . 

18,-si 

17,77 

1904  .... 

19,33 

1900   .  . 

18.26 

1905  .... 

19,39 

1901    .  . 

18,3-) 

1906  .... 

22,80 

Die  Eisenbahnverwaltung  leistete  an  Zuschvissen  halb  so  viel  wie  die 
versicherungspflichtigen  Mitglieder  und  bestritt  auCerdem  die  gesamten 
Kosten  der  Kassen-  und  RechnungsfQhrung. 

An  Zinsen  sind  auf  je  100  <K  des  am  Anfang  des  Jahres  vorhan- 
denen  VermOgens  durchschnittlich  3,52  M  erzielt  worden. 

Eine  ftbersicht  uber  die  Einnahmen  der  einzelnen  Eisenbahnbetriebs- 
kraokenkassen  im  Jahre  1906  ist  als  Anlage  V  (S.  122/123)  beigeftigt. 

Die  Jahresausgaben  der  Krankenkassen  t'iir  das  Jahr  1906  nebst 
▼ergleichenden  Ziffern  aus  den  Vorjahren  sind  in  der  nachstehenden 
Cbersicht  (S.  88)  zusammengestellt: 

Die  eigentlichen  Aufwendungen,  d.  i.  alle  Ausgaben  der  Kassen 
obne  die  Kapitalanlagen,  zurilckgczahlte  Darlehen,  haben  im  Jahre  1906 
-82,«)0/o  der  Gesamtsumrae  der  eigentlichen  Einnahmen  (gegen  110,99% 
Jahre  1905,  96,si  °/o  im  Jahre  1904)  betragen. 

Wenn  die  Krankheitskosten,  d.  s.  die  Ausgaben  filr  arztliche 
Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilmittel,  an  Krankengeld,  WOchne- 
rinnenunterstutzung,  Sterbegeld,  Kur-  und  Verpflegungskosten,  auf  ein 

(Fortsetzuug  des  Textes  auf  S.  89.) 
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Mitglied,  einen  Erkrankungsfall  und  einen  Krankheitstag  zurttckgefuhrt 
werden,  so  ergeben  sich: 


bei  den 

Eiaenbahnbetiiebskrankenkassen 


bei  alien  Betriebskrankenkassen 
des  Reichsgebietes 


im 

i 

auf 

auf 

aut  auf 

•I  ah  re 

iiberhaupt 

:iuf  pin 

einen 

einen 

auf  ein 

einen 

einen 

i 

raitgueu 

Erkran- 

Krank- 

Mitglied 

Erkran- 

Krank- 

'i 

i 

kungsfall  heitstag 

11  t.  1  I  .*>  1  rln 

! 

• 

t  If 

c# 

iM 

— > 

1807 

78,77 

3,17 

19,30 

45,35 

2,77 

1808 

5  764  488 

24,78 

82,26 

19,47 

47,10 

2,17 

1899 

6  530  189 

28,to 

78,60 

3,26 

21,15 

46,><7 

2,*6 

1900 

6  926  198 

29,<4 

81,17 

3,17 

22,16 

47,14 

2,% 

1901 

6  707  859 

28,26 

82,26 

3,2* 

22,26 

50,05 

2,9* 
2,96 

1902 

6532  706 

27,*s 

87,3  \ 

3,19 

22,a» 

52,:«:> 

1903 

7  02 J  935 

28,52 

88,67 

3,20 

22,93 

53,37 

2,97 

1904 

7  865  307 

86,25* 

3,26 

26,55 

54,8o 

8/4 

1906 

9  686  627 

34,ss 

82,w 

3,09 

26,59 

56,20 

3/6 

1906 

i 

8916  700 

29,68 

83,  49 

3,47 

■ 

_ 

1 

Die  Kosten  der  a  rzt  lichen  Behandlung  der  Kassenmitglieder 
nnd  ihrer  Fauiilienangehorigen  sind  in  den  Ietzten  Jahrcn  infolge  Erhohung 
<ier  Vergiitungen  fttr  die  Bahnkrankenkassenflrzte  stetig  gestiegen,  und 
zwar  von  6,17  M  fur  1  Mitglied  im  Jahre  1897  auf  8,12  M  fUr  1  Mitglied 
im  Jahre  1906.    Die  gleichen  Kosten  haben  bctragen: 


i  ni  Jahre 

bei  den 
Etaenbahnbetriebg- 
krankenkassen 

M 

bei  alien 
Betriebgkrankenkassen 
deg  Reiches 

J6 

6,17 

4,56 

1898   

6,09 

4,69 

6,48 

4,90 

1 900  ..... 

6,64 

5,<>5 

1901  

6,66 

5,20 

1902   

6,92 

6,33 

1903   

6,<6 

5,50 

7,36 

6,01 

1905   

7,*2 

6,v:. 

8,12 
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Bei  dieser  Vergleichung  ist  in  Betracht  zu  zieheu,  dafi  bei  den  Eisen- 
bahnbetriebskrankenkassen  audi  die  FamilienangehOrigen  der  Kassen- 
mitglieder  freie  arztliche  Behandlung  auf  Kosten  dieser  Kassen  geniefien, 
wiihrend  die  iiberwiegende  Mehrzahl  aller  Betriebskrankenkassen  des 
Reichsgebietes  die  arztliche  Behandlung  nur  den  erkrankten  Kassen- 
mitgliedern  selbst  gewfthrt. 

Die  Ausgaben  an  Krankengeld  sind  in  folgcnder  Tabelle  ver- 
zeichnet: 


im  Jahre 


rturchdchnittlich  fiir 


uberhaupt 


ein 
Mitglied 

<.  M 

enien 
Krkrankungs- 
fnU 

J( 

einen 
Krnnkheitstag 

11,33 

3o,oo 

1,41 

10,:* 

30,14 

\M 

13,13 

30,;o 

1,.%3 

t 

14,46 

39,o4 

1,:.4 

13,40 

39.01 

13,?% 

41,4* 

i 

1,51 

13,',2 

42,i» 

1,M 

14,  <0 

41,-3 

1,.%7 

18,?.% 

43,49 

13,<o 

38,*> 

1,61 

1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
19O0 


2  450  327 

2  556602 

3  049  574 
3  356  782 
3  181  581 
3  103  315 
3  328  851 

3  784  649 
5  112138 

4  144  192 


Die  Kosten  der  Kur  und  Verpflegung  solcher  erkrankter 
Kassenmitglieder,  die  zur  besseren  Ptiege  und  zur  Erzielung  einer 
rascheren  sowie  naehhaltigcren  Genesung  in  Krankenhausern  oder  an- 
deren  Heilanstaltcn  untergebracht  gewesen  sind,  habon  sich  im  Jahre  1906 
gegeniibcr  den  Vorjahren  sowohl  im  ganzen  als  auch  im  Durchsehnitt  fur 
ein  Mitglied  weiterhin  erhGht. 

An  Sterbegeldern  bei  Todesfilllen  unter  den  Kassemnitgliedern  und 
ihren  Familienangchttrigon  sind  im  Berichtsjahr  gegenubor  dem  Vorjahr 


l)  Bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Keichsgebietes  l,iit#  im  Jahre  1897, 
1,23  <f£  im  Jahre  1898,  1,36  M  im  Jahre  1899  und  je  1,2s  M  im  Jahre  1900  und  1901, 
1,30  M>  im  Jahre  1902,  l,at  M  im  Jahre  1903,  1,37  <K  im  Jahre  1904  und  l,»o  ,#  itn 
Jahre  1905. 
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7  111c*  mehr  aufgewendet  worden,  wovon 
initglieder  5  530  Jt  entfallen. 

Durchschnittlich  kamen : 


auf  Angehorige  der  Kassen- 


im  Jahre 


beim  Tode 
von  Kassenmitgliedem 


beiin  Tode 
von  Angeliorigen  der 
Kassenmitglieder 


bei 
insgesHim 
Sterbofalleu 


auf  einen 
Sterbefall 


bei 
insg«saint 
SterbeflUlen 


auf  einen 
Sterbefall 


1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 


2065 
2079 
2  130 
2235 
2  128 
2  048 
20O4 
2  045 
2104 
2087 


$2,2;. 
86,-.. 

91,39 

96,30 

96,34 
95,38 
101, TO 
103,74 

102,3* 

io:ja> 


11551 

11  776 

12  470 
12  761 
12  3445 

10  625 

11  874 

12  305 
12  547 
12055 


26,  *7 

27,  t9 
29,31 

29,  w 

30,  :; 
30,*. 
30,9s 

31,05 

3l,oo 

32,73 


In  Wirklichkeit  stellten  sich  die  Durclfechnittsbetragc  des  gezahlten 
Sterbegeldes  noch  etwas  htfher.  weil  in  der  Zahl  der  Verstorbenen  auch 
die  durch  Unfiille  GetOteten  mit  berUcksichtigt  sind,  dercn  Hinterbliebene 
»ber  das  Sterbegeld  in  HObe  der  nacli  deni  Unfallversichorungs- 
?esetz  zu  vergiitenden  Satze  aus  dom  Eistuibahiibetriebsfonds  gezablt 
erhalten  haben. 

Im  Berichtsjahr  betrug  das  Sterbegeld  fur  Mitglieder  bei  11  Kassen 
'Lis  30fache,  bei  einer  Kasse  das  32fache,  bei  3  Kassen  das  35fache  und 
'•ei  6  Kassen  das  -iOfache  des  zur  Krankenkasse  veranlagten  Tages- 
verdienstes.  Die  Ausgabe  an  Sterbegeld  ftlr  Todesfalle  bei  den  Ange- 
liOrigen  von  Kassenmitgliedem  ubersteigt  erheblich  (uin  177  771  tu)  die 
Ausgabe  an  Sterbegeld  fur  Todesfiille  bei  Kassenmitgliedem. 

Da  die  Eisenbahnverwaltung  die  Kosten  der  gesamten  Rechnungs- 
&»d  Kassenftthrung  satzungsm&Big  bestreitet.  so  sind  die  den  Krankcn- 
kassen  zur  Last  fallenden  Verwaltungsko^ten  (Entsehadigungcn  der 
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Vertrctcr  der  Kassenmitglieder  fiir  entgangcnen  Arbcitsverdienst  und  fur 
Auslngen  bei  Reisen  in  Angelegenheiten  der  Krankcnkassen,  Kosten  der 
Krankenkontrolle,  Kosten  einzelner  Drueksachen  und  cl«rl.">  gering.  Die 
sonstigen  Ausgaben  (zuriickerstattete  Beitrftge  und  Eintrittsgelder  u.  dgl.) 
sind  ebenfalls  nicht  bctrilchtlieh. 

Die  Anlagen  VI  und  VII  (S.  124/29)  gewahren  einen  Oberblick  iibcr 
die  Leistungen  und  Ausgaben  sowie  iibor  die  VermOgenslage  der  sflmt- 
licben  Eiscnbahnbetriebskrankenkassen. 

Die  Entwicklung  des  Gesamtvennogens  der  Eiscnbahnbetriebs- 
krankenkassen innerlialb  der  letzten  10  Jnhre  wird  durch  die  nachfol- 
gende  Zusamracnstellung  veransehaulielit: 


(u'  n  a  in  1  v  e  r  in  ii  g  c  n 


a  m 

1|  " 

Betray 

ii 

- 

durchschnittlich  fur  ein 
Mitglied 

,H 

1.  Januar  1897   .  . 

*  j 

7221286 

36,67 

1-  » 

1898   .  . 

7  564  856 

34,9s 

1 . 

1899   .  . 

'  1 

8138500 

34,w 

*•  r 

1900  .  . 

7  907  343 

34,m 

j» 

1901    .  . 

'  1 

7  779  806 

33,52 

1.  v 

1902  . 

8  402150 

35,40 

!•  <n 

1903   .  . 

;  ! 

9  034  986  38,57 
9  513  697  38,64 
9  778  292  37,32 

\ .  - 

1904   .  . 

i 

• 

1-  r 

1905   .  . 

•  i 

I'  n 

1906   .  . 

i 

.  i 

i 

8  712635 

31,u 

1.  r 

1907   .  . 

i 

i 
i 

10  468  467 

34,«5 
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B.  Baukrankenkassen. 

Im  Jahre  1906  waren  die  Eisenbahnbauarbeiter,  ebenso  wie  in 
den  frtthcren  Jahren,  nur  zum  Teil  bei  besonders  errichteten  Eisenbahn- 
baukrankenkassen  versichert.  Bei  den  Bauausftthrungen  von  geringerem 
Umfang  und  von  kQrzerer  Dauer  ist  von  Einriehtung  besonderer  Kaasen 
mehrfach  abgesehen  und  der  Krankenversieherungspflicht  durch  Beteili- 
gung  bei  Orts-  und  anderen  Krankcnkassen  und  bei  der  Gemeinde- 
krankenversicherung  genugt  worden. 

Es  waren  17  Eisenbahnbaukrankenkassen  in  Wirksamkeit,  von  denen 
2  nach  beendeter  Bautiltigkcit  wieder  geschlossen  worden  sind.  Die  Zahl 
der  Mitglieder  der  Eisenbahnbaukrankenkassen  ist  bereits  auf  Seite  82 
mit  angegeben  worden. 


An  Erkrankungsfallen  und  Krankheitstagen  wurden  bei  den  Eisen- 
bahnbaukrankenkassen gezahlt: 


■   "  ~ 
ErkrankungafRlle 

Krankheitstage 

im 

Jahre 

uberhaupt 

auf  ein 
Mitglicd 

uberhaupt 

auf  ein 
Mitglied 

auf  einen 
Erkran- 
kungsfall 

1897 

2173 

0,46 

36  145 

7,66 

16,63 

1698 

1681 

0,40 

28  988 

6,96 

17,»4 

1899 

2014 

0,4* 

28268 

6,*s> 

14.04 

1900 

2129 

0,49 

28416 

6,58 

13,3.', 

1901 

2256 

0,.\7 

35067 

8,*: 

15,54 

1902 

1987 

0,64 

32168 

10,49 

16,19 

1903 

1541 

0,04 

25070 

10,45 

16,S6 

1904 

2319 
3  165 

0,63 

34  949 

9,V7 

15,07 

1905  >) 

0,67 

50174 

10,67 

15,85 

1906 

2444 

o,™ 

41538 

10,07 

17,00 

Die  Zahl  der  Sterbefalle  unter  den  Mitgliedern  der  Baukranken- 
kassen belief  sich  ira  Jahre  1906  auf  52  gegen  47  im  Jahre  1905,  Oder 
(iarchschnittlich  fttr  je  100  Kassenmitglieder  auf  1,2G  gegcn  l,oo  im 
Jahre  1905. 


i)  Bei  alien  Baukrankenkassen  des  Reichsgebiotes  kamen  durchschnittlich 
im  Jahre  1906  auf  ein  Mitglied  0,7?  Erkrankungsfalle,  12,s*  Krankheitstage,  auf 
einen  Erkrankungsfall  16,oo  Krankheitstage. 
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Die  Ei n n ali  men  dor  Baukrankenkassen  habcn  bctragen: 

durchschnittlich  anf  ein  Mitglied 


B  c  st  e  i  c  h  n  u  n  g  Betrag 


der 

K innah m e 

1906 

M 

1897 

1898  1899 

1/  1/ 

t  Ft  tfv 

1900 

1901 

iTfr 

1902, 

1903 
tit 

1904  1905 

1906 

t 

Bestande  aus  dem  Vor- 

i  * 

1 

1 

40  101 

4,26 

5.13  5,3<J 

4.74 

7,S2 

10,«.s 

8r%6 

3,70  9,41 

Zinscn  d  Bestande  usw. 

799 

0,i2 

0,14  0,21 

0,34 

0,31 

0,17 

0,24 

0,16  0,i:. 

0,*» 

EintrittxgeM  .... 

179  ' 

0,14  0,i«4 

0,-4 

Laufende  Beinage  der 

( 

•J 

Mitglieder,  Bauver- 

waltung  und  Unter- 

nehmer  

110  148 

1 

I8,;.t  19."*  20,67  21.34  21  ,it  21. -.'2  22,46,25,.'*  2S.oi 

26,m 

AuOerordentliche  Zu- 

echiisse,  sowie  Vor- 

seliiisse,  der  Bauver- 

waltung  und  Unter- 

1  0!*2 

l»,76  0,t.t 

1.26 

0,:<: 

0,24 

0,27 

0,1*.    0,40  0,11 

i 

Ersjttzleistungen  fiir 

i 

gewahrle  Unter- 

r 

stiitzungen  .... 

330 

O.io 

0,2;  O.i- 

0,11 

0,-3 

0.-6 

0,1.'. 

0,W  0,14 

0,13 

Geldstral'enund  andere 

t 

Kinnahnten  .... 

a, 

0,.,; 

0,1-  0,44 

0,17 

0,06 

0.16 

0,13 

0.8.S    0,01;  0, 

insgesamt  .   .      153  540   ->4.s;  26,3t  26,*.  27,*6  30,«f         31.M  »o,««;  S8,3i  37,.-.> 


1897 

117  349 

1898 

109  593 

1899 

111947 

1900 

120  328 

1901 

120456 

1902 

101  784 

1903 

70  322 

1904 

114  807 

1903 

180  135 

■ 

I  ! 


Der  fur  ein  MitgliVd  zu  den  Baukraukenkassen  zu  ontriehtende  Bei- 
trag  beting  mit  gormger  Ausnahme  3  Ilundertsiel  des  duivhseruiittlielien 
oder  wirkliehen  Arbeitsverdienstes  der  Kn.^enmil glieder. 

An  A  us  gab  en  batten  die  Baukrankeukasseu  im  Jahre  wie 
naelistchend  ersichtlieh,  zu  leisien: 
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Bezeichnung 
der 

Ausgaben 


durchschnittlich  auf 
ein  Mitgiied 


li 


Betrag 


ii6 


lj  gegenliber  den 
uber-  Eisenbatan- 
haupt  betriebs- 

krankonknxscn 


;|  krank« 


auf  ein  Mitgiied 
in 

den  Jahrcn 


19001901  1902  19031904 1905 

etc  i  iH    iMs    iH    cff  |  < M> 


fur  arztlichc  Behand- 


li 


„  Arznei  und  son- 

stige  Heilmittel  .       10  976 


„  Wochnerinnen  • 
unteratiitzung  .  . 

„  Kur  und  VerpflV- 
gung  in  Kranken- 
anstalten  und  La- 
zaret ten   ....       41 407 


23  663 

6,74 

-  2,3* 

10  976 

2,66 

—  0,*7 

28188 

1 

6,*3 

-  6,97 

36 

0,01 

—  0,fS 

,   Slerbcgeld  .  . 

n  Ersatzleistungen 
fur  anderweit  ge- 
wfthrte  Unterstiit- 
zungen  

„  Verwaltungs- 
kosten: 
personliche  .   .  . 
sachliche  .   .   .  . 


2  521 


|  t 

3,6i  4,13    4,74    5,t«    4,33  4,73 


10,o» 

0,61 


+  7,*7 


1,76  1,89   2,V4,  2,96  2,16  3,09 

!  1 

6,13  6,57  7,i«H  7,29  7,00  !>,.'.* 

I    I  I 

-  _  _  1  _ 


f  I 


!  I 


f 


—  0,<i2 


5,*i4  7,74  8,w  9,o«  5,?6  8,«a 

i  : 

0,26   0,H    0,67    0,11  0,i7 


!i 


86 


135 


.  sonstige  Kosten, 
insbesondere  Un- 
tersttitznngen 
nach  Vollendung 
d<-r  Bauten  ...  2041 


0,02 


0,3* 


0,4» 


+  0,02 


+  0,02 


I 


!   i   ;    I  : 

0,03  0,04    0,^1    0,14    0,10  0,(  9 


0,33  0,i:»'| 

i     ■         ■     '       0,14    0,04    0,20  0,37 

!     ,  0,31  0,«7  | 

!  ! 


+ 


0,41  0,52  0,3.;    0,3»    0,V6    0,<3  Gyo 


insgesamt  .    .    .     110053   I   26,6s    j       —  3,si        18,ib2l,'*  25,n  25,3;  20,  *27,;6 

Die  Aus^aben  habcn  sich  danach,  im  Durchsclmitt  auf  ein  Kassen- 
nritglied  bereehnct,  niedriger  gcstellt.   als  die  Aufwendungcn  boi  (\en 
Eisenbnlnibetriebskrankenkassen  —  2(5,.;<?  J(  £<>gen  29r<>9  Jf  — .  Es  orfcYatt 
>ieh  dies  daratis,  daC  bei  den   Haukrankenkassen  die  satzun^si,^ 
Keistungon  im  nllgemeinen  nur  bis  znr  Hfihc  der  gesotzlicluMi  * 
Mstungen  gehen.  insbesondere  die  Knuikenfursurge  sich  nieht  ~ 
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die  FamilienangehOrigen  der  Kassenmitglieder  erstrcckt.  Die  verhaltnis- 
m&Big  hohen  Aufwendungen  t'Ur  Kur  und  Verpflegung  in  Krankenanstalten 
(durchschnittlich  10,04  M  fur  ein  Mitglied)  gegentiber  den  gleichartigen 
Aufwendungen  der  Betricbskrankenkassen  (2,07  M)  sind  auf  die  beson- 
deren  Schwierigkeiten  bei  der  Durchfiihrung  der  Krankenfursorge  filr  die 
Bauarbeiter  zuriickzufiihren.  Im  Vergleieh  mit  anderen  Baukrankenkassen 
ist  ein  Mehraufwand  bei  den  Eiscnbahnbaukrankenkassen  nieht  hervor- 
getreten. 

Bei  alien  Baukrankenkassen  des  Keichsgebietes  entfielen  durch- 
schnittlich an  Krankheitskosten: 


im  Jahre 


auf 


auf  einen 


auf  einen 


ein  Mitglied       Erkrankungsfnll  Krankheitstag 

1 16  i  H 


1896  . 

1897  . 

1898  . 

1899  . 

1900  . 

1901  . 

1902  . 

1903  . 

1904  . 
1906  . 


21,20 
20,74 

22,*7 
20,»4 

21,17 

22,  s 

24,47 

29,76 

29,15 

31,97 


38,97 

39,.m 
41, vi 

35,*»7 

37,  'j7 

37,23 

34,ii> 
45,-u 

38.  <8 
41,6 


2,4* 
2,ic 

2,70 

2,iy 

2,16 

2,»a 

2,S8 

2,vh 


Demgegenuber  stellten  sich  die  Krankheitskosten  bei  den  Eisenbahn- 
baukrankenkassen,  wie  folgt: 


im  Jahro 


auf  auf  einen 

ein  Mitglied  Erkrankungsfall 


,K 


auf  einen 
Krankheitstajr 


1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
11)01 
1902 
1903 
1904 
1906 


18,^i 

17,35 
1  .r),^3 
16,36 

1 7/io 
20,13 
24,fi2 

24,94 

19,,7 

2<;,m 


37,::. 
37,66 
39,21 
3:?,7t 

34,  if 

35,  ^7 
37,;<< 
38,9^ 
32.16 

39,37 


2,41. 

2,-jc 
2,vr 
2,  i<j 
2,:.h 
2,*  7 
2,o.-. 

2,3- 
2,16 

2,« 
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Nennenswertes  VermOgen  pflegen  die  Baukrankenkassen  bei  der 
kurzen  Dauer  ihres  Bestehens  nicht  anzusammeln.  Erzielung  von  ftber- 
schtlssen  wtlrde  auch  nicht  gerechtfertigt  sein,  weil  die  bei  der  Schliefiung 
von  Baakrankenkassen  verbliebenen  Bestiinde,  soweit  sie  nicht  zn  Unter- 
stiitzungen  Verwendnng  finden,  anderen  Krankenkassen  zuflieCen,  deren 
Mitglieder  an  der  Ansammlung  des  Vermogens  in  der  Rcgel  nicht  mit- 
gewirkt  haben. 

C.  Krankenkasse  des  Allgemeinen  Verbandes  der  Eisenbahnvereine 
der  preuCisch-hessischen  Staatsbahnen  und  der  Reichsbahnen 

(Verbandskrankenkasse). 

Nebcu  den  bei  den  preuCisch-hessischen  Staatsbahnen  and  bei  der 
Verwaltung  der  Reichseisenbahnen  auf  Grand  gesetzlicher  Vorschriften 
errichtetcn  Betriebskrankenkassen  bictet  die  von  dem  „Allgemeinen  Ver- 
bande  der  Eisenbahnvereine  der  preuCisch-hessischen  Staatsbahnen  und 
der  Reichseisenbahnen"  errichtete,  am  1.  Oktober  1904  in  Wirksamkeit 
getretene  Eisenbahn-Verbandskrankenkasse,  ilber  deren  Organisation  und 
Verwaltung  im  Jahrgang  1907  des  Archivs  S.  103  das  nfthere  mitgeteilt 
ist,  den  Eisenbahnbediensteten  Gelegenheit  zu  einer  weiteren,  ttber  die 
gesetzliche  Krankenversicherung  hinausgehenden  Filrsorge  in  Krankheits- 
fallen. 

Die  Kasse  umfaCt: 

a)  eine  Krankcngcldversicherung  (Tarif  I), 

b)  eine  Arzneiversichcrang  (Tarif  II).    Mit  beiden  Versicherungen 
ist  eine  Versicherung  von  Sterbegeld  verbunden. 

I.  Krankengeldversichermtg  (Tarif  I). 

An  der  Krankcngcldversicherung  konnen  nur  die  nach  dem  Kranken- 
versicherungsgesetz  versichcrungspflichtigen  Eisenbahnbediensteten  fur 
die  Dauer  der  Versicherungspflicht  teilnehmen.  Durch  diese  Versicherung 
wird  den  Bediensteten  Gelegenheit  geboten,  gegen  Entrichtung  auBerst 
niedriger  Beitrage  sich  zu  dem  von  den  Eisenbahnbetriebskrankenkassen 
oder  anderen  Krankenkassen  gewahrten  Krankengelde  einen  Krankengeld- 
zuschuB  in  solcher  Iftme  zu  versichern,  daB  sie  wilhrend  der  Krankheit 
einen  Ausfall  an  Verdienst  nicht  erleiden.  Der  Beitrag  betrligt  fur  je 
25  4  tagliches  Oder  1,75  t/W  wochentliches  Krankengeld  nebst  lf>«#  Sterbe- 
geld wochentlich  5  4.  Als  niedrigste  Versicherung  ist  ein  tagliches 
Krankengeld  von  50  nebst  30  M  Sterbegeld  und  als  hOchste  Versiche- 
rung ein  tagliches  Krankengeld  von  2,5u  M  nebst  loO  M  Sterbegeld  zu- 
gelassen.    Bis  zur  Vollendung  des  45.  Lcbensjahres  ist  eine  ErhOhung 

Areki*  fflr  Eit«nhjhnwoMi>.  1906.  7 
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des  vcrsicherten  Kranken-  und  Sterbegeldes  zulftssig,  spater  unzulassig 
mit  Ausnahme  des  Falles,  daB  die  Krankengeldleistungen  der  Betricbs- 
krankenkasse,  der  das  Mitglied  angehOrt,  herabgesetzt  wcrden. 

Der  Anspruch  auf  Krankengcld  beginnt  erst  nach  Ablauf  von  einem 
Monat  nach  dem  Tage  der  Aufnahrae,  wfihrend  das  mit  der  Krankengeld- 
versicherung  verbundene  Sterbegeld  erst  nach  einer  Mitglieds-  und  Bei- 
tragszeit  von  6  Monaten  gezahlt  wird.  Das  versicherte  Krankengcld 
wird  auf  die  Dauer  von  52  Wochen  gewfthrt.  Im  Laufe  eines  Zeitraumes 
von  zwei  Jahren  wird  jedoch  das  Krankengeld  nur  auf  die  Dauer  von 
65  Wochen  gezahlt. 

Mit  dera  Ausscheiden  aus  der  Beschaftigung  oder  mit  dem  Erloscheu 
der  Versicherungspflicht  endet  auch  die  Mitgliedschaft  bei  Tarif  I  mit  der 
MaCgabe,  daS  den  Mitgliedern,  die  beim  Ausscheiden  aus  der  Bcschafti- 
gung  eine  Pension  oder  einc  Invaliden-  (Alters-)  oder  Unfallrente  erhalten, 
der  Anspruch  auf  das  zuletzt  versicherte  Sterbegeld  crhalten  bleibt.  Er- 
folgt  das  Ausscheiden  aus  der  Beschuftigung  wegen  Krankheit,  so  erhalten 
die  Ausscheidenden  bei  Fortzahlung  der  Beitrilge.  die  auch  fUr  die  Dauer 
der  Krankenunterstutzung  erhoben  werden,  die  Kasscnleistungen,  jedoch 
langstens  auf  die  Dauer  von  6  Wochen  nach  dem  Austritt  aus  der  Be- 
schaftigung,  8ofern  nicht  die  satzungsmafiige  Frist  von  52  Wochen  bereits 
frtlher  abgelaufen  ist. 

Die  Zahl  der  Mitglieder  betrug: 


Zei  tpunkt 

iin  Jahre 
l«J05 

im  .lahre 
1906 

106  454 

173  348 

123  332 

175  875 

130  785 

176  593 

.  LApril  

135  498 

176028 

n    1.  Mai  

139  515 

175  058 

143  697 

175  488 

146  641 

175  448 

151  394 

176  470 

158295 

177  000 

171031 

176  539 

172383 

179245 

„    1.  Dezember  

178234 

181  141 

173516 

183087 

r   erstcn  Tage   jedes  Monats 

148290 

177  178 
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Von  den  im  Dorchschnitt  vorhanden  gewesenen  Mitgliedern  entfielen 
im  Jahre  1905  8  948,  im  Jahre  1906  8  849  auf  Bedienstete  der  Reichs- 
eisenbahnen. 

Die  auf  die  preuBisch-hessischen  Staatsbahnen  fallende  Zahl  dieser 
Mitglieder  (168  329)  stellt  56,04%  der  Durchschnittszahl  der  Mitglieder  der 
Betriebskrankenkassen  dieser  Batmen  (gegen  49,75%  im  Jahre  1905)  dar. 

Die  Zahl  der  Mitglieder,  die  bci  Errichtung  der  Kasse  bercits  das 
40.  Lebensjahr  ilberschritten  hatten,  ist  im  Berichtsjahr  von  50  910  auf 
47  713  zuriickgegangen.  Sie  bilden  die  Gruppc  der  Mitglieder,  fur  die 
die  Verwaltung  der  preuBisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  eincn 
einmaligen  ZuschuC  von  3  Millionen,  die  Verwaltung  der  Reichscisen- 
bahnen  einen  solchen  von  200  000  tU  der  Kasse  uberwiesen  hat.  Dieser 
ZuschuC  dient,  wie  im  Jahrgang  1907  des  Archivs  S.  105  naher  ausgeftUirt, 
zum  Ausgleich  der  Belastung,  die  der  Kasse  aus  der  Mitgliedschaft  dieser 
Personen  erwachst.  Es  sind  ihm  bisher  zu  diesem  Zwecke  rund  300  000 
Mark  entnommen  worden. 

Von  den  am  JahresschluB  vorhandenen  183  087  Mitgliedern  hatten 
versichert: 


Gegenstand  der  Yereichcrung 

i 

An  zahl 

In  %  der  Mitglieder 

«n  Krankengeld 
von  M 

ein  Sterbegeld 
von 

der 
Mitglieder 

1905 
% 

1906 
% 

O^o 

0.  75 
1,00 

1T» 
l,io 

1,  " 

SLoo 
2^ 

80 
45 
60 
76 
90 
106 
120 
135 
160 

25  405 
36  141 
65418 
23  920 
21990 
5  043 
3  839 
641 
690 

13,48 

20,40 
36,»4 

13,04 
11,34 
2,66 
2,08 
0,37 
0,3* 

13,8" 
19,74 
35,73 
13,06 
12,01 

2,75 

2,10 

0,35 
0^8 

- 

183087 

i 

100,00 

100,00 

Das  Verhflltnis  der  Mitgliederzahl  in  den  einzelnen  Versicherungs- 
«tufen  ist  hiernach  in  beiden  Jahren  fast  das  gleiche  geblieben. 

Die  Zahl  der  Erkrankungsfalle  und  Krankheitstage  unter  den  Mit- 
gliedern in  dem  Berichtsjahr  und  dem  voraufgegangenen  Jahre  ergibt 
sieh  aus  der  nacbstehenden  Tabellei 

7* 
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Erkrankungsfalle 

Krankh  eitstago 

im  Jahre 

fur  je 

fur  ein 
Mitglied 

fur  einen 

Er- 
krankurjgs- 
fall 

iiberhaupt 

100 
Mitglieder 

|  unerii.iupt 

i 
1 

1906 

i 

71  193  48,w 

1  866  773 

12,&a 

26,o* 

1906 

66539 

i 

37,5.s 

1617  831 

1 

9,1s 

24,M 

Die  Zahl  der  Sterbefftlle  belief  sich  im  Jahre  1906  auf  1  066  -  0,60 
filr  je  100  Mitglieder,  gegen  0,69  bei  den  Betriebskrankenkaseen.  Hier- 
bei  ist  zu  berdcksichtigen,  dafi  der  Anspruch  auf  Sterbegeld  bei  der  Ver- 
bandskrankenkasse  erst  nach  einer  Mitgliedschaft  yon  6  Monaten  erworbon 
wird.  Aas  diesem  Grande  kann  auch  die  Anzahl  der  Sterbefftlle  im  Jahre 
1905  :  560  =  0,38  fiir  je  100  Mitglieder  nicht  in  Vergleich  gezogen  werden, 
da  frtthestens  im  Monat  April  1905  eine  Zahlung  von  Sterbegeld  zu 
leisten  war. 


Die  Einnahmen  botrugen: 


1 

liir  elu  Mitglied 

iiberhaupt 

1905 

1906 

i  % 

43 

0,02 

0,oo 

24  346 

0,33 

0,14 

I  924  377 

10,oa 

10,8(5 

4  146 

0,oi 

o,oa 

Sumtne  der  eigentlichen  Eionahnx-n 

1962  911 

10,<5 

11,02 

dazu  nachtraglich  aus  Vcrkauf  von  Wert- 

inHgesamt  . 

1  962911 

1 

Die  Steigerung  der  Beitriige  von  10,09  <M>  im  Jahre  1905  auf  10,%  M 
filr  ein  Mitglied  im  Jahre  1906  beruht  im  wesentlichen  darauf,  daB  zur 
Bestreilung  der  Ausgaben  die  Mitglieder  in  den  Monaten  Mai  und  Juni 
1906  zu  einem  auBcrordcntlichen  Bcitrag  in  Iltfhe  von  zwei  Wochen-» 
beitrftgen  hcrangczogen  worden  sind. 


.  -  * 
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Die  Ausgaben  stellen  sich  wie  folgt  dar: 


'  fur  ein  Mitglied 

uberhaupt 

1905 

1906 

• 

lit 

M 

* 

1  859  619 

12,89 

10,50 

74487 

0,34 

0,43 

26366 

0,0ft 

0,14 

.  Vcrwaltungskosten: 

5488 

J  0,04 
1 

0,06 

O  U40 

147 

0,ot 

0,00 

Surame  der  eigeutlichen  Ausgaben 

1  970  152 

! 

13,36 

11,13 

insgesamt 

1970152 

1 
1 

Die  eigentlichen  Ausgaben  haben  hiernach  die  eigentlichen  Ein- 
nahmen  am  17  241  <At  uberschritten. 

Auf  jeden  der  1  066  Sterbefalle  komrat  ein  Sterbegeld  von  rund  70  M 
(gegen  60  Ji  im  Jahre  1905). 

Der  entstandene  Fehlbetrag  ist  aus  dem  von  der  Eisenbahnverwal- 
tung  bewilligten  ZuschuB  gedeckt  worden,  weil  er  auf  die  Mitgliedschaft 
solcher  Bediensteten  zurttckzufttbren  ist,  die  bei  Errichtung  der  Kasse  das 
40.  Lebensjahr  bereits  Uberschritten  hatten,  und  weil  diescr  ZuschuB 
gerade  dafur  bestimmt  ist,  das  Risiko  zu  dccken,  das  die  Kasse  durch 
die  Versicherung  dieser  altercn  Bediensteten  ubernahm. 

II.  Arzneiversicbernng  (Tarif  II). 

Die  Arzneiversicherung  ist  nur  den  nach  dem  Krankenversicherungs- 
gesetz  nicbt  versicberungspflichtigen  Eisenbahnbediensteten  zuganglich. 
Durch  sie  soli  diesen  Bediensteten  eine  Erleichterung  in  der  Bestreitung 
der  Ausgaben  fur  Arznei  und  Heilmittel  geboten  werden. 

Wie  mit  der  Krankenversicherung,  ist  auch  mit  der  Arzneiversiche- 
rung die  Versicherung  eines  Sterbegeldes  und  zwar  von  150  M  verbunden. 

Die  laufenden  Beitrage  betragen  wochentlich  25  4&.  Fttr  diesen  Bei- 
trag  werden  nicht  nur  den  Mitgliedern  selbst,  sondern  auch  ihren  Ange- 
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hOrigen  vora  Beginn  der  Krankheit  ab  Arzneien,  Verbandstucke,  Bruch- 
bander  und  ahnliche  Heilmittel  bis  zum  Gesaratbetrage  von  100  <¥,  wah- 
rend  des  Zeitraumes  eines  Kalcnderjahres  geliefert.  Auch  werden  die 
Kosten  fttr  Weine,  die  nicht  Icdiglich  zur  Starkung  verordnet  sind,  bis 
zum  Betrage  von  20  wahrend  des  Zeitraumes  eines  Kalenderjahres 
von  der  Kasse  getragen.  Kosten  filr  Badereiseu  und  sonstige  grOCere 
Kuren  fallen  indes  der  Kasse  nicht  zur  Last. 

Wahrend  bei  der  Krankenversicherung  mit  dem  Ausschciden  aus  der 
Beschaftigung  die  Mitgliedschaft  erlischt,  ist  den  Mitgliedern  des  Tarifs  II 
bei  dein  Cbertritt  in  den  Ruhestand  gestattet,  die  Mitgliedschaft  fortzu- 
setzen.  Auch  ist  den  Witwen  der  verstorbenen  Mitglieder  des  Tarifs  II 
das  Recht  eingeriiumt,  in  die  Versicherung  des  Ehemannes  einzutreten. 

Die  bei  der  Krankenversicherung  eingefuhrtcn  Karenzzeiten  fiir  den 
Bczag  des  Krankcngeldes  und  des  Sterbegcldes  gelten  auch  fiir  Tarif  II. 

Die  Anzahl  der  Mitglieder  ist  im  Jahr  1906  von  17  902  auf  20  679 
gestiegen.    Von  den  letzteren  waren 

14  020  untei'e  Beamte, 
6  576  mittlere  „ 
29  Pcnsionarc  und 
54  Witwen. 

Die  Einuahnien  betragen: 

an  Zinsen   977  M 

„  Eintrittsgeldern   1  638  ^ 

„   laufendcn  Beitragen   260  296  „ 

„  sonstigen  Einnahmen   1  788  „ 

zusammen  .    .  264  699  <K. 

Die  Ausgaben  beliefeu  sicb: 

fur  Arzuei  und  Heilmittel  auf  207  ;U5  M 

„   Sterbegelder   12  435  „ 

„   Verwaltungskosten   1  417  „ 

„   sonstige  Ausgaben   307  „ 

zusammen.  auf  221  474  <M. 

Das  VermOgen  des  Tarifs  II  hat  sich  im  Rechnungsjahr  1906  von 
77  688  ,H>  auf  97  067  M  erhOht. 
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3.  Unfallversicheruug. 

FUr  die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Unfallversicherung  im  Jahre 
1906  sind  als  (Jnterlagen  die  Nachweisungen  benutzt,  die  die  Eisenbahn- 
dircktionen  als  staatliche  Ausfuhrungsbehorden  im  Sinne  des  Gewerbe- 
unfallversicherungsgesetzes  vom  30.  Juni  1900  dem  Reichsversicherungsamt 
einreichen.  Nach  diesen  Nachweisungen  hat  die  Zahl  der  versicherungs- 
ptiichtigen  Personen  bei  der  preuliisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft 
durchschnittlich  taglich  292  947  gegenuber  267  823  im  Jahre  1905  betragen. 
Unfallversicherungspflichtig  sind  alle  im  aufieren  Bahn-  und  Werkstatten- 
betriebe,  sowie  alle  unmittelbar  von  der  Eisenbahnverwaltung  bei  den  fUr 
Staatsrechnung  ausgefilhrten  Neu-,  Erganzungs-  und  Erweiterungsbauten 
anBerhalb  des  Beamtenverhiiltnisses  beschaftigt  gewcsenen  Personen. 

Bei  Beginn  des  Jahres  1906  liefen  19  064  EntschUdigungen  gegen- 
ttber 18  111  beim  Beginn  des  Jahres  1905.  Im  Jahre  1906  sind  aus  Ver- 
aulassung  vou  2  404  Unfallen  Entschiidigungen  auf  Grand  der  Unfall- 
versicherungsgesetzc  festgesctzt  worden,  wiihrend  sich  die  Zahl  solcher 
Unfalle  im  Jahre  1905  auf  2  357  stellte.  Unter  den  im  Jahre  1906  ver- 
letzten  und  getOteten  Personen  befanden  sich  33  erwachsene  weibliche 
und  2  mannliche  jugendliche  Personen  (unter  16  Jahren). 

Ober  die  Folgen  der  Unfalle  in  dem  Jahre  1906  und  vergleichs- 
weise  in  den  voraufgegangenen  Jahren  gibt  die  nachstchende  Ubersicht 
Auskunft: 


Folgen 

der 
Unfalle 

i 

Zahl  tier; 
Unfalle 
im  Jahre 1 

Auf  je  100  Unfalle 
entfallen  durchschnittlich  im  Jahre 

1906  | 

1897  1898  1899  1900  1901 

1902, 1903  190411906 

1906 

• 

||                   r                  •                  1  > 

—  -  -    —  —   —  o 

h  e  o  d  e  Erwcrbs- 
unfahigkeit  ... 

I)  a  u  e  r  n  d  e      b  e  - 
richrankte  Er-  , 
werbgunfabigkeit .  j, 

L'anerndc    vol-  |i 
I  i  g  e  Erwerbs 
unfahigkeit  .  . 

Tod  ; 


812     20,70  19,6u  21,68  23,21  25,03  26,85 


26,87  26,ia  35,34  33,7* 


1  016    1 48,90  ,  49,60  49,89  47,91  48,93 1  47,74  48,65  48,69  40,86  42,88 

1  i  .  I  i 


177    j1  10,40     8,30     9,58     9,13     8,83     8,16     9,38     8,88     7,47  7,36 

1  !        j  ! 

400     20,00  22,50  18,9a  19,75  17,ai  17,85  15,<?6  16,31  16^  |  jgfW 


.  J 


II       '      ;      i  I 
2404  - 
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Wohlfahrtseinrichtungon  der  preuCiscb- 


Hiernacb  ist  die  Zahl  der  Verletzungen  mit  daaernder  vOlliger  Er- 
werbsunfahigkeit  in  den  letzten  10  Jahren  erfreulicherweise  gefallen. 

Die  nachstehende  Tabelle  veranschaulicht  die  durchschnittliche  GrOfle 
der  Unfallgefahr  dcs  Eisenbahnarbeiterpersonals  in  den  letzten  10  Jahren: 


Ks  enthVIen 
Verletzungen 


Anzahl  der 

Vor- 
letzungrn 


1906  1807 


auf  je  1000  vcrsii-herte  Personen 


1898 


1899 


1!KX) 


1901 


1902  1903 


1904  1005 


M»06 


in  it  voriibergehender 
Krwerbsunftlhigkeit 

mit  (Inuerndei  be- 
schranktcr  Erwerbs- 
unfilhigke.it .    .    .  . 

mit  d.iucrmier  volligr.r 
Erwerbsunfilhigkeit 

mit  todlichem  Ansg.inu 


812 

1  01  r, 
177 

400 


1,4s 


1,47     1,6-i     1,S6  2,na 

i 


o,'.i    3,ci    3.-7    3>t  4,,m 

1  i 


2.:n 


4.i«i 


0,;:,  Ofi-i  0,7:,  0,:j 
1,4a  1,4?  1,:.* 


0,  tw  0,7<. 

1,  »S  1,4* 


2,:n  2,<>2 


3,u 


4,27 

0,M 
1  ,W 


zusjmimen 


2  40 1 


4,14  3.r,;» 

i 

0,76  (Uc 

1,39    1 ,41 


2.TT 

3,46 

0.  60 

1,  :i; 


7,17   7,44    7,"    8,<>i    8,iu  8,'v  8,7*  8,:,i  8,<o  8,20 


Die  Zahl  der  entschttdigungsberechtigten  Hinterbliebenen  getOteter 
Arbeiter,  fur  die  Entschadigungen  festgesetzt  worden  sind,  hat  betragen: 


i  rn  .1  a  h  r  e 


Witwen 


Waisen 


Verwandte 
aufsteigeuder 
Linie 


1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 


233 

435 

16 

249 

508 

1 

1 

( 

i 

42 

226 

418 

25 

280 

514 

I 

22 

240 

447 

I 

31 

254 

483 

28 

288 

523 

I 

I 
I 

39 

306 

563 

34 

309 

677 

I 

43 

31H 

514 

46 

Wiihrend  die  durchschnittliche  Anzahl  der  bei  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung  nach  den  Unfallversicherungsgesctzen  entschiidigten  UnfaUle 
auf  je  1000  versicherte  Personen  im  Jahre  1904  8,51  und  im  Jahre  1905 
8,80  bctrug,  stellte  sich  die  Durchschnittszahl  bei  den  gewerblichen  Unfall- 
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berufsgenossenschaften  nach  den  Vorlagen  des  Reichsvcrsicherungsanites 
an  den  Reichstag  insgesamt  auf  8,31  im  Jahre  1904  and  auf  8,34  im 
Jahre  1905.  Die  Durchschnittszahl  ist  danach  bei  der  Staatseisenbahn- 
verwaltnng  zwar  hOher,  bleibt  aber  hinter  der  bei  einer  grOlieren  Anzahl 
gewerblicher  Genossenschaften  erreichten  Zahl  znrttck.  So  hatten  beispiels- 
weise  von  den  bedeutenderen  Berufsgenossenschaften  eine  htthere  Durch- 
schnittszahl : 


Verletzte  und  Getotete  auf  je  1000  Versicherte 


Berufsgenosaen.schaft 

1897 

1898 

1899 

1900  1901 

1902  1903 

1904 

1905 

Nordwestlicbe  Eigen- 

: 

und  Stahl-  .... 

9,80 

9,13 

10,13 

10,08  10,11 

11,61  11,06 

11,48 

11,48 

Norddeutwche  Holz-  .  . 

11,01 

11,43 

12,17 

11,73  ;  12^3 

11,56  11,58 

11,39 

11,35 

11,77 

13,87 

14,30 

13,70  14,37 

14,85  15,67 

16,18 

16,84 

17,51 

17,11 

15,87 

14,*i  !  20,*8 

19,60  22,75 

21,31 

23,77 

Knappschafts-  .... 

12,09 

12,77 

12,10 

12,1*  '  13,06 

13,53  14,59 

15,46 

15,53 

Rheinisch  -Westfalische 

1 

Hutten-  u.  Walzwerk- 

10,35 

10,-tf 

12,03 

12,88     12,95  ;  13,99  14,08 

13,67      13,46     13,33  j  14,43 

1 

15,54 

14,60 

Brauerei-  und  Mftlzerci- 

■ 

12,01 

12,u 

12,31 

14,86 

14,61 

Die  Zahl  der  Verletzungen  und  der  Todesfalle  von  Eisenbahn- 
arbeitern,  iiber  die  nach  den  Vorschriften  der  Unfallversicherungsgesetze 
eine  Unfallanzeige  erstattet  worden  ist,  ohne  Rucksicht  darauf,  ob  Unfall- 
entschadigungen  zu  zahlen  waren  oder  nicht,  ist  aus  nachstehendcr 
Tabelle  ersichtlich: 


Zahl  der  Unfallanzeigen 

i 

durcbgchnittlich  auf 

im  Jahre 

uberhaupt 

1000  Versicherte 

1897   

12768 

59,45 

1898   

13  683 

61,33 

14587 

65,0* 

1900   

14562 

64,97 

1901  

15  312 

68,03 

1902   j 

15298 

67,4T 
68,87 

1 903 

16519 

1904   

18893 

74,07 

1906   

22989 

85,88 

1906   ' 

i 

. 

24  114 

82,83 

1 
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Wohlfahrtseinrichtungen  der  preuCisth- 


Nach  dein  Unfallversicherangsgesctz  ist  eine  Unfallanzeige  zu  er- 
statten.  wenn  der  Unfall  eine  vollige  oder  beschrankte  Arbeitsunfahigkeit 
von  mehr  als  drei  Tagen  oder  den  Tod  zur  Folge  hat.  Die  Zahl  dicser 
Unfaile  ist  stetig  gestiegcn.  Das  Anwachsen  erklflrt  sicb  aus  der  Steige- 
rung  dor  betrieblicben  Leistungen.  So  betrug  die  Zahl  der  auf  1  km 
Betriebslangc  entfallenden  Lokomotiv-  und  Wagenachskilometer  im  Jahre 
1897:14  487  und  389  999,  im  Jahre  1906  dagegcn  21  272  und  503  814. 

Dagegen  ist  die  Zahl  der  schwercren  UnfHlle,  d.  h.  solcher,  auf 
Grand  deren  eine  Unfallentschadigung  beanspracht  wcrden  konnte,  in  den 
lotztcn  10  Jahren  im  Verhaitnis  zu  dem  Anwachsen  der  Betriebsleistung 
wenig  gestiegen  (1897  7,17,  1906  8,20  auf  1000  versicherte  Personen),  und 
die  Zahl  der  entschadigungspflichtigen  UnfMle  im  Vergleich  zu  den  iiber- 
haupt  gcmeldcten  Unfallen  gesunken.  Auf  je  1000  der  Unfallmeldungen 
zurtickgefiihrt,  betrug  die  Zahl  der  Entschadigungsbewilligungen  im  Jahre 
1906  rand  100.  1897  :  121. 

Unter  den  entschadigungspflichtigen  Unfallen  uberwiegen  wiederum 
in  stcigendem  MaCe  die  Vcrletzungen,  die  nur  in  beschranktem  Umfang 
die  Erwerbsfahigkeit  beeintrachtigt  haben.  Es  batten  zur  Folge  von 
silmtlichen  entschadigungspflichtigen  Unfallen: 

dauernde  vollige  Erwerbsunfahigkeit  oder  Tod: 


1897  . 

•  30,4% 

1902  . 

.    25,4  % 

1898  . 

.    30,8  „ 

1903  . 

1899  . 

.    28,5  „ 

1904  . 

or,  o 

1900  . 

•    28,8  „ 

1905  . 

23,8  „ 

1901  . 

.    26,0  „ 

1906  . 

•    24,0  „ 

Bei  welchen  Beschaftigungsarten  die  iu  den  Jahren  1898  bis  1905 
hinzugetrctenen  entschadigteu  Unfaile  sich  ereignet  haben,  laGt  die  fol- 
gende  Zusammenstcllung  erkennen: 


(ifgenstando  und  VorgHnge, 

bei  donen 
s'u-h  die  UnfalW-  creigneteii 


1898 


Zahl  der  Totungen  und  Vcrletzungen 


1899    1900    1901    1902    1903    1904    1905  1906 

1 


Motoren,  Wellenlcitungen, 
Arbeitsmaschineti  .... 

Fnhrstuhle,  Aufzuge.  Krane.  1 
Hchezeuge  

Dampfkessel,  Spreng-  oder 
feuergefUhrlicht;  Stoffc  u. 
dgl  


! 

I       43       49      39  51 


i 


41       48  1    40  69 

!      1      !  1 

12       13      26       19      22      23      23       32  27 


19 


9 


zu  uln-rtragen  .   .     76  65 


f 


4  ,    23       22       34  (    22       34  3 


79      81       95      99      93     106  116 
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Gegonatnude  and  Vorgange,  Zahl  der  Totungen  und  Vcrletzungen 


bei  denon 

i 

sich  die  Unfalle  ereigneten 

j  1896 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

llbertrae' 

75 

i 

65 

79 

81 

Til 

95 

98  93 

106 

116 

Ztisammenbruch,  Herab-  und 

i 

i 

I  mianen  \on  ijegensian- 

l^ 

303 

89 

94 

79 

143 

153  149 

158 

179 

Fall  von  Lei  tern,  Treppeu 

265 

253 

273 

330 

377 

406 

378 

888 

Auf-  und  Abladen,  Hebcn, 

l 

Tragen  von  Lasten    .   .  . 

258 

248 

287 

287 

360 

392 

357 

409 

390 

t'berfahren  durch  Fuhrwcrke 

. 

13 

11 

10 

7 

26 

12 

24 

26 

Im  Eisenbahnbetrieb  (Ober- 

fahren  usw.)  

765 

774 

739 

689 

731 

700 

914 

905 

Haudwerkszeug  (cinfarhe  ( ie- 

ratt- )  

122 

114 

131 

145 

t 

133 

161 

151 

180 

172 

Sonstige   Gegenstande  und 

i 

Vorgftngr  

147 

192 

■ 

163 

176 

191 

167 

213 

188 

228 

zusainimm    ...    1  685  '  1  744  I  797  '  1  870  1  948  2  105  2  171  2  357  2  404 

I 


In  der  nachstehenden  Obersicht  (S.  108/109)  sind  die  einzelnen  auf 
Grand  dor  Unfallversichcrungsgesetze  geleisteten  Ausgaben  nachgewiesen 
und  gleichzeitig  die  durchschnittliehen  Aufwendungen  fur  je  einen  der 
beteiligten  Erapfangsberechtigten  eingestellt. 

Siimtliche  Ausgaben  umfassen  nur  solchc  Entschadigungsbetragc,  die, 
abgesehen  von  den  Entsehadigungen  aus  AnlaG  tOdlichcr  Unfftlle,  nach 
Ablanf  der  ersten  dreizehn  Wochen  nach  dem  Unfall  zu  lcisten  waren. 
Insbesondere  sind  bei  den  Heilungskosten  auch  die  Krankengeldzuschfisse 
aufier  Betracht  geblieben,  die  den  Verletzten  vom  Beginn  der  fdnften 
Woche   nach  dem   Eintritt  des  Unfalles  ab  bis  nach  Ablauf  der  drei- 
zehn ten  Woche  von  der  Eisenbahnverwaltung  in  solchen  Fallen  zu  ge- 
wflhren  sind,  in  denen  die  Krankcnkassen  weniger  als  zwei  Drittel  des 
Arbeitsverdienstes  als  Krankengeld  zahlen.    Diese  Mchrbetrflge  fallen  bei 
den  gewerblichen  Betrieben  nicht  den  Berufsgeuossenschaften,  sondern 
den  Arbeitgebern  unmittelbar  zur  Last  und  erscheinen  daher  in  den  vom 
Reichsversicberungsamt  verOffentlichten  Rechnungsubersichten  der  Bcrufs- 
genossenschaften  ebenfalls  nicht, 

Nach  der  ttbersicht  hat  die  Eisenbahnverwaltung  im  Jahre  1906 
fur  31  088  (gegen  29  914  im  Jahre  1906)  verletzte  Arbeiter,  sowie  fttr 

(Fort.etzun*  dea  Texte*  auf  S.  1 10.) 
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WohlfahrtHeinrichtungen  der  preuBisch- 


B  e  /.  e  i  c  h  n  u  n  £ 
der 

Ausgaben 


2 

Zahl 
der  Personen, 
an  oder  fur  die 

Zahlungcn 
zu  lei s ten  waren 
im  Jahre  1906 


uberhaupt 
im  Jahre  1906 

M 


A.  Erwerbsunfahigkei  t: 

1.  Kosten  des  Heilverfahrens  

2.  Renten  der  Verletzten  

3.  Abfindungen  an  Auslander  

4.  Abfindungen  an  Inlander  

B.  Todeafftlle: 

5.  Sterbegeld  

6.  Renten  der  Witwen  (Witwer)  Getoteter 

7.  AbHndungen    bei    der  Wiederverhci- 
ratung  von  Witwen  

8.  Renten  der  Kinder  und  Enkel  Getoteter 


Linie 


Verwandten  aufsteigender 


C.  Bchandlnng  in  Heil-  und  Genesungs- 
anstalten: 

10.  Renten  der  Ehefrauen  (Ehemanner)  der 
in  Heilanstalten  untergebraehten  Ver- 
letzten  

11.  desgl.  der  Kinder  und  Enkel    .   .  .  . 

12.  w  „  Verwandten  aufsteigender 
Linie  


13.  Kur-  und  Verpfiegungskosten  .... 


zusammen   .   .  . 

Autterdcm : 

14.  besondere  Kosten  der  Fursorge  fur  die 
Verletzten  wahrend  der  ersten  dreizehn 
Woehen  

15.  Kosten  der  Unfalluntersuchung.  der 
Schiedsgerichte  u.  dcrgl  


2913 
16  660 

U 

483 
3  976 

75 
4959 

369 


zusammen  im  Jahre  !<><»; 


187  918 
4  530  280 

8  706 

32  438 
652  096 

42639 
648  608 

53  630 


11  487 
17  348 

1225 
85517 


6271942 


1  132 
32112 


6  305186 
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Betrag  der  Ausgabcn 


auf  je  eine  der  in  Spalte  2  bezeichnoten  Personen 


1897 

<Af> 

1898 
M 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 
M 

1905 
M 

1906 

53,16 
•259,36 

54,44 
254,53 

54,39 

256,82 

61,66 

258,53 

63,37 

262,54 
620,91 

65,19 
266,12 

626,58 

70,92 

269,26 
277,00 
928,25 

65,61 
270,65 

568,00 

60,31 
271,19 

728,23 

64,51 
272,09 

791,43 

-48,50 

148,64 

50,36 
156,93 

51,81 

153,00 

55,40 

158,73 

62,47 

154,95 

65,93 
158,45 

65,98 
161,12 

64,96 

161,35 

66,63 
164,98 

67,16 
164,ci 

449,04 
106,43 

492^6 
104,36 

484,61 

106,27 

499,88 
108,14 

516,97 

* 

111,79 

619,ti 

114,56 

545,34 

119,94 

575,94 

122,99 

532,81 
126,oo 

569,18 

130,79 

I33p7 

138,31 

1    A    ■  MA 

141,62 

*  A  A  ^» 

144,66 

1 00,62 

149,49 

149,54 

143,37 

■%    Ai\  a*i 

149,46 

■ 

1    A  K    a.  a 

145,34 

1 
i 
i 

26,63 
19,r 

26,w 

17,67 

27,08 

17,73 

27,28 
17,63 

28,13 
23,57 

33,09 
26,9* 

27,13 

21,13 

29,36 

21,u 

1 

27,95 

20,18 

1 

31,47 
25,62 

ll3,u 

48,39 
116,42 

33,08 

121,28 

44,20 
130,84 

63,oo 

135,88 

32,24 
131,16 

23,95 
129,56 

29,50 

141,98 

31,00 

131,37 

122,501) 

142,52 

J 
i 

1 

1 

1 
J 

1 

1 

t 

r 

1 

1 

1 

1 

1 
1 

1 
> 

t 

1 

i)  Die  Abweichuug  gegeniiber  den  Vorjaliren  beruht  darauf,  dafl  in  einem 
Falle  Rente  fur  mehrere  Jahre  nachgezahlt  worden  ist. 
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Witwen,  Waisen,   Enkel   und  Verwandte  aufsteigender  Linie  getotetcr 
Arbeiter  Zahlungcn  auf  Grand  der  Unfallversicherungsgcsetzc  gelcistet. 
Die  Ausgaben  sind,  da  der  Abgang  der  aus  den  frUhercn  Jahren  her- 
riihrenden  Verpflichtungen  hinter  dem  Zugang  an  neuen  Verpflichtungen 
erheblich  zurttckbleibt,  in  steter  Steigerang  begriflen.    Sie  waren  im 
Jahre  1906  urn  342  699  «#  hoher  als  im  Jahre  1905.    Von  der  Mchr- 
ausgabc  entfallen  allein  auf  die  Renten  der  Verletzten  rand  245  500  j(. 
Die   bei  den    einzelnen  Ausgabeposten  eingetragenen  Durchschnittsauf- 
wendungen  filr  cine  jede  der  Personen,   denen  Unfallentschadigungen 
gewtthrt  sind,   konnen  nur  ungcfahr  einen   Anhalt   fur  die  Hohe  der 
Durchschnittsbcztlge    eines    Empfangsbcrechtigten    geben.     Dies  trift't 
namentlich  bei  den  Renten  zu,  weil  der  Zugang  an  neuen  EmpfHngem 
den  Abgang  von  Empfttngern  noch  erheblich  ubersteigt  und  eine  grolie 
Anzahl  von  Personen  nur  filr  einen  Teil  des  .Tahres  Rente  bczogen  hat. 
Hieraus,  ilberwiegend  aber  aus  dem  weiteren  Umstande,  daC  der  Zugang 
an  Leichtverletzten   und  daher  nur  teilweise   Erwerbsunffthigen  weit 
grOBer  ist  als  der  Zugang  an  vtillig  Erwerbsunftthigen,  ist  cs  zu  erklaren, 
daU  die  Durchschnittsrente  eines  Verletzten  trotz  des  anhaltenden  Steigens 
der  LOhne  sich  nicht  wesentlich  erhOht  hat.   Die  Renten  der  Witwen  und 
der  Kinder  Gctoteter  zeigen  infolge  der  allgemeinen  ErhOhung  des  Dienst- 
einkommens  eine  Steigerang,  obwohl  auch  hicr  der  Zugang  an  Emp- 
fttngern grower  ist,  als  der  Abgang.    Eine  ansehnlichc  IlOhe  erreichcn  die 
Abfiudungssummen  rentenberechtigter  Witwen  bei  ihrer  Wiederverhei- 
ratung,  die  in  den  letzten  Jahren  im  Durchschnitt  den  Bctrag  von  500  M 
uberstiegen  haben. 

Soweit  nach  dem  Gewerbeunfallversicherangsgesctz  die  Berufs- 
genossenschaften  berechtigt  sind,  tiber  die  gesetzlichen  Verpflichtungen 
hinaus  Zahluugen  zu  leisten,  sind  auch  die  Eisenbahndirektionen  als  Aus- 
ftthrangsbehorden  ermttchtigt  worden,  hiervon  Gebrauch  zu  machen.  So 
sind  auf  Grand  der  §§  9  Abs.  5,  16  Abs.  3,  22  Abs.  4  des  Gesetzes  im 
Jahre  1906  zusammen  7  009  gezahlt  worden.  In  115  Fallen  ist  Hilf- 
losenrente  gewtthrt  worden. 

Dem  Anwachscn  der  Lcistungen  auf  Grand  der  Unfallversicherangs- 
gesetze  steht  eine  Verminderang  der  Entschttdigungen  gegenuber,  die  an 
verletzte  Eiseubahnarbeiter  und  an  Hinterbliebene  getotetcr  Eisenbahn- 
arbeiter  auf  Grand  des  Ilaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  zu  leisten 
waren.    Hierfiir  sind  verausgabt: 

ira  Jahre  1897  fur  1  666  Personen  rand  718  426  ji 
n      „     1898       1  639       „  „    689  122  „ 

„  1899    „    1  605       „  „    671  118  „ 
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im  Jahre  1900  fUr  1  535  Personen  rand  G40  572  J6 

1901  „  1 453  „  „  614  114  „ 

n     „     1902  „  1  406  „  „  611634  „ 

„      „     1903  „  1  375  „  „  568  082  „ 

„      „     1904  „  1  348  „  „  565 160  „ 

„      „     1905  „  -  „  515  792 

„      „     1906  „  -  „  506  797  „  . 

Die  Jahresaufwendung  der  Eisenbahnverwaltung  an  Entschfidigungen, 
die  auf  Grand  der  Unfall-  und  Haftpflichtgesetze  an  die  eigenen  Arbeiter 
und  an  Hinterbliebene  von  solchen  zu  zahlen  waren,  hat  sich  danach  im 
Jahre  1906  auf  rund  6  778  700  M  gegen  6  445  000^  im  Jahre  1905  und 
im  Durchschnitt  fur  je  einen  der  das  Jahr  hindurch  im  Betrieb  der 
Staatseisenbahnverwaltung    beschaftigt    gewesenen    unfall  versicherungs- 
pflichtigen  Arbeiter  auf  23,14  M  gegentiber  24,06  J6  im  Jahre  1905  gestellt. 
Hierbei  sind  die  Ausgaben  auf  Grand  der  Unfall versicherungsgesetze 
wahrend  cines  Kalenderjahres  und  die  Ausgaben  auf  Grand  der  Haft- 
pflichtgesetze wahrend  cines  Rechnungsjahres  (1.  April  bis  31.  Marz)  zu- 
grande   gelegt.    Die  in  der  Zusammenstellung  aufierdem  erscheinenden 
Verwaltungskostcn  betreffen  in  der  Hauptsache  nur  die  Kosten  fur  die 
Schiedsgerichte  und  den  ErlaB  von  Unfallverhutungsvorschriften,  da  alle 
Ausgaben,  die  durch  die  Tatigkeit  der  BehOrden,  Dienststellen  und  Beam- 
ten  der  Eisenbahnverwaltung  bei  der  Ausftthrung  der  Unfallversicherang 
erwachsen,  als  Betriebsausgaben  der  Eisenbahnverwaltung  angesehen  und 
nicht  besonders  verbucht  werden.    In  Wirklichkeit  sind  die  zur  Durch- 
fuhrang    der  Unfallversicherangsgesetze    nufzuwendenden  Verwa\tungs- 
kogten  erheblich  hOher,  wenn  in  Betracht  gezogen  wird,  daB  die  Unfall - 
untersuchungen,  die  Festsetzung  der  Bezilge,  die  Abrechnung  mit  den 
Krankenkassen,  die  Erledigung  der  beim  Schiedsgericht  eingelegten  Be- 
rufungen,  die  Anderangen  der  Peststellungsbescheide  bei  Ver&nderangen 
des  Zostandes  der  Verletzten  usw.  einen  nicht  unerheblichen  Kosten- 
a  of  wand  verursachen. 
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Anlage  I. 

Ubersicht  Qber  den  Mitgliederbestand  der  Pensionskasse  fur  die 


1 

Ge- 
burts- 

jahr 

aer 

Mit- 
glieder 

2 

3  _  II 

""4  "1 
der  Mitf 

5 

6 

7 

8 

9 

Anzabl 

flieder  der  Abteilung  A 

am 

1. 

Januar 
1906 

l 

am 
1. 

Januar 
1906 

im  Jabre 
1906 
ein- 

getreten 

im  Jabre  1906  auageschieden 

i 

am 
1. 

Januar  ] 
1907 

mit  In- 
validen- 
rente 

i 

mit 
Uafall- 
uaw. 
Rente 

durcb 
Tod  ! 

mit 
Bescbei- 
niguag  ! 

1826 

u.frtiher 

100 

1 

10 

5 

— 

86 

18 

1826 

30 

— 

5 

2 

— 

23 

7 

1827 

37 

6 

1 

27 

8 

1  K')R 
1  o*.o 

oo 

1 

12 

! 

41 

11 

1  oZJ 

8 

1 

1 

44 

1 0  Oil 

88 

i 

19 

2 

68 

ATI 

1831 

105 

6 

31 

2 

2 

76 

60 

1832 

159 

26 

1 

7 

3  i 

121 

72 

lOOO 

IMS 

49 

3  7 

1  1 

197 

Q1 

I  o.> 

Or, -J 

i 
i 

53 

5 

9 

5 

189 

1  r- 
lOO 

"4T? 

; 

a 
o 

86 

3 

5 

4 

— oo 

1 

1836 

460 

2 

84 

3 

11 

13 

361 

312 

1837 

550 

7 

80 

4 

16 

14 

443 

364 

19 

84 

2 

18 

15 

<Vi8 

4^0 

J  0.1. 1 

i  »# 

0 

75 

3 

24 

12 

a  40 

IH40 
'Or' 

tit)  7 

19 

107 

3 

19 

32 

7  sr. 

IOO 

1841 

916 

15 

110 

3 

21 

29 

768 

709 

1842 

1  203 

28 

118 

9 

17 

35 

1  052 

971 

1841 
i  oi.> 

1H 
lo 

99 

0 

27 

34 

1  198 

i      1  flVl 

1S44 

OO 

91 

5 

41 

37 

1  1X7 

1  1  (14 

i  o*y 

1  (»7ft 

im 

103 

5 

36 

90 

i 

1  R49 

1  187 
1  Mi 

1846 

1738 

02 

90 

9 

25 

66 

1620 

1  481 

1847 

1659 

23 

08 

9 

36 

36 

I    1 532 

1  468 

iR.m 

0  09 1 

96 

7 

28 

62 

1  OOI 

1  iOl 

IriiO 

l  OA  J 

9  4*>| 

8fi 

72 

7 

39 

81 

O  '-{(ll 

O  103 

19"» 

74 

0 

45 

110 

1851 

2  605 

119 

79 

7 

34 

112 

2492 

2429 

1852 

2  746 

152 

58 

3 

32 

129 

2  070 

2  526 

2  775 

180 

69 

6 

34 

174 

9  (U^o 

1854 

170 

38 

2 

30 

177 

2  781 

,.  2669 

1855 

2724 

130 

46 

9 

25 

186 

2588 

j     2  700 

1850 

2  883 

206 

34 

1 

27 

203 

2823 

2841 

1857 

3  346 

208 

40 

2 

39 

280 

3  253 

3  196 

1&58 

3  588 

227 

25 

29 

209 

3  552 

3  609 

1859 

3  775 

321 

40 

6 

32 

380 

i    3  039 

1    3  410 

1860 

3814 

283 

20 

5 

24 

317 

3  725 

3  899 

1861 

3877 

318 

26 

3 

25 

385 

3  755 

4211 
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Anlage  I. 

Arbeiter  der  preuBisch-hesslschen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1906. 


10 


n 


12 


13 


14 


15 


Anzahl  der  Mitglieder  der  Abteilung  B 


16 


17 


im  Jahre  1906  ausgeschieden 


im  Jahre 
1906 
tin- 
ge ire  ten 


am  1.  Januar  1907  mat 
einer  Mitgliedxeit 


uiit 
Ziuatz- 
rente 


mit 
Unfall- 
rente 


durch 
Tod 


infolge 
tjber- 
nahme 
in  das 
Beamten- 


hiiltnis 


zusamtnen 
einschl. 
der  aus 
anderen 

Ursachen 
Ausge- 
gchiedenen 


von  noch 
nicht 


Jaliren 


von 
mehr  ala 

5 

Jahrcn 


1 

1 

■'• 
2 


11 
4 

8 

4 

5 
10 
13 

6 

9 
12 

5 
14 
43 

30 
46 
49 
49 

76 


68 
64 
60 

58  | 

w  S 

85 

146  ! 
130 
144 


1 

2 
5 
7 
12 

14 

21 
41 
48 
64 

73 
65 
69 
83 
109 

106 

106 
98 
84 
94 

84 
71 

81 
76 
77 

71 
52 
51 
36 
40 

36 

34 

31 

34 

24 


2 
1 

1 
1 

4 
2 
1 

1 

•> 

2 
3 
1 

3 
3 
2 


1 
1 

2 
1 


* 


153  !l  20 
Arehiv  fBr 


1 

2 
2 
1 

3 

5 
5 

10 
9 

10 

15 
15 
18 
26 
24 

20 
22 
22 
34 
41 

24 
39 
36 
37 
43 

32 
25 
45 
31 


38 
40 
28 
41 

35 

31 


1 
1 
1 
1 

2 

4 

o 


12 
12 
16 
13 
20 

17 
22 
29 
44 
40 

53 


9 

2 
4 

7 

H 

16 

19 
28 
51 
61 
78 

92 
86 
92 
119 
141 

136 
141 
137 
136 
150 

122 
131 
141 
141 
167 

154 
137 
157 
123 

138 

143 
150 
156 
191 
176 

200 


— 


2 
4 

17 
12 
14 
16 
80 

36 
63 
69 
66 
93 

118 
112 
138 
146 
171 

160 
168 
206 
241 
216 

237 
317 
322 
328 
376 

409 


11 

5 
5 
7 

10 


44 

61 
96 
121 

207 
271 
354 
405 


546 
789 
832 
1006 
1 187 

1271 
1271 
1551 

1  885 

2  003 

2168 
2  289 
2  363 

2  365 
2404 

2525 
2814 

3  277 
3  521 
3  491 

3  755 


1908. 
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1 

3 

4 

5 

6 

7 

1!  8 

• 

Ge- 

Anzahl  der  Mitglieder  der  Abteilung  A 

i: 

i 

burts- 
jabx 

f 

am 

i  in    Ton  rA 
llll  JHUI  C 

im  Jahre  1906  ausgeschieden 

am 

I1 

am 

1 

t 

mit 

i 

Beschei- 
nigung 

der 
Mit- 
gheder 

1. 

Januar 

1906 
ein- 
getreten 

mit  In- 
validen- 
rente 

mit 

TTnfall. 
U8W. 

Rente 

I 

VI  U  ft  Irll 

Tod 

L 

Januar 
190/ 

.. 

Januar 
190»> 

1862 
1863 
1804 
18(5,5 

4028 

4  620 

1     4  971 

5  188 

371 
S50 
619 
437 

22 
21 
26 
25 

2 
4 
3 
10 

34 
39 
26 
26 

490 
461 

677 
603 

3860 
4  344 

4  758 
1  4960 

4  264 
j     4  864 

5  327 
6664 

1866 
1867 
1868 
1869 
1870 

5  753 
5  789 
6032 
7  233 
7  466 

665 
580 
602 
767 
862 

20 
18 
17 
16 
10 

7 

1  i 

3 
3 

i 

25 
30 
28 
38 
26 

793 
840 
967 
1053 
1  133 

1 

5  463 
5480 

5  619 

6  890 

7  165 

6  404 

1     6  303 

6  686 

7  570 
7  73o 

1871 
1872  I 
1873 
1874 
1875 

7  105 
9623 
10056 
10  727 
11566 

836 
1  194 
1395 
1658 
1796 

18 
9 
21 
15 
13 

2 
8 
5 

s 

19 

33 
32 
29 
40 

1  120 
1  509 
1  731 
1799 
1773 

6  782 
9  157 
9  661 

10  535 

1 1  527 

7  302 
9  454 
9594 
:    10  356 
10  78:. 

1876 
1877 

1878  1 

1879  i 
1880 

11964 
12296 
12316 
13  040 
12  949 

2  104 

2825 

3  465 

4  032 

4  8U1  ' 

16 
16 
14 
12 
12 

3 

J 

1 
1 

35 
32 
29 
43 

84 

1  951 
2506 

2  678  i 

3  076 
3  237 

12  060 
12565 

13  058 

13  938 

14  492 

10  719 
10719 
10486 
10  359 
9  317 

1881 
1882 
1883 
1884 
1886 

13  047 
10  372 
7  884 

5  876 
5  732 

5  998 
8065 
8  674 
9620 
7  122 

18 
10 

2 
8 

6 

4 

6 
3 
2 

2 

40 
40 
20 
25 
29 

3606 
3  550 
3813 
5018 
5  218 

16  374 
14  830 
12  720 
10  442 
7  698 

7  840 
5  359 
2925 
638 
16* 

1886 
1887 
1888 
1889 
1890 

62T>4 
5  405 
3  407 
1667 
11 

7  572  ; 

8  40t!  1 
7  94«> 

4  772 
2  849 

2 

j 

29 
18 
13 
7 

2 

6694 
5  205 
4  312 
2048 
659 

7  201 

8  587 
7028 
4  374 
2199  | 

22 

1891 

~ 

21 

1 

2 

18 

Summe 

278  821 

j 

i 
i 

103  25!' 

i 

2  491 

229 

1628 

71  646') 

.i 

306  049-') 

1 

222  040 

i)  AuGerdem  noch  37  weibliche  Personcn  mit  Beitrngsriickgewahr. 
*)  Daninter  3  945  freiwillige  Mitglieder   und   57  Mitglieder  im  voruber- 
gehenden  Bczuge  einer  Tnvalidenrente. 
•)  Darunter: 
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Noch:  Anlaee  I. 


10  11  12  13  14  15 

Anzahl  der  Mitglieder  der  Abteilung  B 


im  Jahre 

1906 

ein- 
getreten 


im  Jahre  19<K>  ausgeschieden 


mit 
Zusatz- 
rente 


mit 
Unfall- 
rente 


infolj 
Uber 


durch 
Tod 


folge 

ir- 
nahme 
in  das 
Beamten- 
ver- 
htiltnis 


zusammen 
einscbl. 
der  aus 
anderen 

Ursachen 

Ausge- 
schiedenen 


16  17 


am  1.  Jannar  1907  mit 
einer  Mitgliedzeit 


von  noch 
nicht 
5 


von 
mehr  als 

5 

Jahren 


184 

202 


221 
276 
2*4 
401 
406 


421 

706 
736 
822 
I  012 


1  149 
1432 
1686 
2322 

2  848 


20 
27 
21 
23 

16 
16 
16 
13 
10 

16 
14 
14 

9 
U 

9 

7 

3 


1 
4 

3 
3 

4 

3 
2 
2 
1 

4 

3 
2 
! 


2 
2 


— 


3  755 

4  219 
4  120 
3  308 

647 

164  i 
14  i 
8 
1 


ft  'I  - 





45 
34 
34 
37 

31 
39 
24 
39 
41 

30 
41 

37 
35 
32 

33 
23 
31 
34 
36 

26 
26 
8 
7 
2 


_  _ 


_       1  — 


67 
72 
108 
128 

165 
187 
213 
295 
266 

308 
401 
406 
372 
419 

401 
501 
437 
419 
319 

200 

88 
63 
12 
4 

9 


220 
244 
290 
311 

368 
374 
426 
541 
492 

554 
755 
765 
766 
868 

887 

992 

1006 

1047 
.  if  »i 

852 

mi 

416 
204 
57 

19 

3 


460 
(K>8 
663 
774 

904 
1029 
1  114 
1478 
1  701 

1  814 

2547 
2841 

3  800 

4  558 

5  512 

7  039 

8  443 

9  902 
10767 

10  524 

8  762 

6  590 
3  732 

756 

167 

19 
8 
1 


3  798 

4  214 
4  590 

4  797 

5363 
5176 
5441 

5  952 
6003 

5  355 

6  858 
6  723 
6612 
6  371 

5  469 
4  120 
2  723 
1  732 
404 

219 
120 
39 
10 

3 


33  276  2173 


83 


1572 


6147 


18  066 


100  568       137  582 


238  150  ') 


i)  27  760  freiwfllige  Mitglieder, 

b)  171594  mftnnlicbo  Verheiratete, 

c)  1437  Witwer  mit  Kindern  unter  15  Jahren, 

d)  1  924  wefbliche  Personen, 

e)  38  Mitglieder  in  vorubergebendem  Bezuge  ciner  Zusatzrente. 
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Anlagc  II. 

U bersicht  fiber  den  Bestand  der  Empfanger  von  Zusatzrenten  usw.  aus 
der  Abteilung  B  der  Pensionskasse  fDr  die  Arbeiter  der  preuBisch-heseischen 

Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1906. 


Ge- 
biirts- 


2 


0 


Anzahl  der  Empfiinger 
von 

Pensionen,  ZuHatzrenten. 
Ausnahmerenten 


7         8  9 

Anzahl  der  im 
Jahre  1906 
verstorbcnen  Mit- 
glieder,  Pcnsions- 
und 

Rentenempfanger 


jahr 

am 

Jahre 

1.  Ja- 

I  \7\J\J 

nuar 

hinzu- 

1906 

ge- 

11  I"  It'll 

1613  ' 

1 

1814  ; 

— 

1815 

1810 

1 



1817 

2 



1618 

8 

1819  ; 

18 

— 

1320  ! 

10 

— 

1621 

27 

 . 

1822 

37 

i  -v23 

r.o 

1 

1824 

86 

1826 

97 

4 

1326 

104 

1 

1827 

113 

2 

1828 

!  162 

5 

1829 

181 

7 

1830 

202 

12 

1631 

255 

14 

1832 

262 

21 

1 833 

299 

41 

1834 

408 

48 

1835 

346 

64 

1830 

389 

73 

1837 

384 

65 

1838 

386 

69 

1839 

420 

83 

1640 

441 

,  1<>9 

1841 

397 

106 

1842 

385 

108 

1843 

i  364 

98 

1844 

385 

1  84 

1845 

362 

94 

1846 

357 

84 

1847 

272 

71 

1848 

253 

81 

aus  deni 
GenuB  aus- 
geschieden 


nuar 
1907 


Uber- 
haupt 


mit  Hinter- 
UKSiaiff  in 
Rmpfaage  too 
Wit  wen-  und 
Waiseogeld 
berechtiftter 


- 


11 


12 


13 


Anzahl  der 

zum 
Witwengeld 
berechtigten  Witwen 


Wit- 


Kin- 
der 


i  i 
am       im  Jahre  am 

1.  Ja-         1906        1.  Ja- 

J  i 

nuar  ,  .  nuar 

.906  IT"""1-;  .907 
tretentrcten 


1 

1 

1 

■ 

1 

1 

_ 

3 

3 

I 

3 

2 

2 

4 

4 

14 

7 

1 

2 

6 

4 

4 

6  | 

1 

: 

20 

2 

2 

20 

6 

7 

20  ' 

8 

2 

6 

8 

9 

28 

i 

15 

1 

i 

15 

9 

11 

42 

10 

1 

88 

3 

35 

10 

10 

76 

11 

6 

28 

2 

3 

27 

11 

11 

90 

12 

6 

54 



10 

44 

7 

98 

8 

6 

47 

3 

6 

44 

13 

13 

102 

15 

60 

4 

5 

59 

21 

21 

146 

23 

12 

83 

3 

9 

77 

16 

16 

172 

17 

12 

90 

3 

85 

19 

19 

195 

22 

10 

123 

9 

12 

120 

29 

29 

240 

34 

28 

97 

7 

5 

99 

23 

259 

28 

20 

146 

7 

6 

147 

24 

24 

316 

34 

22 

155 

16 

12 

159 

37 

37 

419 

46 

29 

2 

196 

14 

14 

196 

32 

33 

377 

42 

29 

5 

207 

21 

12 

216 

29 

30 

432 

44 

28 

208 

20 

13 

215 

25 

26 

423 

40 

31 

I 

256 

26 

12 

270 

23 

25 

430 

41 

33 

290 

31 

9 

312 

32 

34 

469 

58 

39 

284 

28 

7 

305 

27 

30 

520 

51 

37 

I  ' 

301 

23 

7 

317 

34 

36 

467 

54 

46 

2  i 

352 

27 

6 

373 

37 

37 

456 

59 

43 

4  I 

374 

38 

11 

401 

20 

20 

442 

,  42 

31 

4  1 

367 

85 

24 

376 

23 

23 

446 

?I 

43 

6  > 

393 

39 

7 

425 

30 

30 

426 

55 

13  ; 

418  42 

19 

441 

22 

22 

419 

'  40 

39 

11  1 

411 

32 

1  8 

43r» 

21 

21 

322 

60 

51 

13  j 

381 

30 

9 

402 

15 

16 

318 

5. 

41 

9 

378 

41 

9 

410 
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Anlagc  J  I. 


1 


Ge- 
burts- 
jahr 


!LA_1±.  4  

Anzahl  der  Empfnnger 
von 

Pensionen,  Zusatzrenten, 
Ausnahmerenten 


6 


1.  Ja- 


1906 


im  im 

Jahre  1906 
Jahre     au9  <jem 

1906    GenuC  au»-    1.  Ja- 

l,:....  geschieden 
huuu-  nuar 

ge-    durchi  Uber- 

treten   Tod  ■  haupt 


8 


9 


10 


11 


12  13 


Anzahl  der  im 
Jahre  1906 
verstorbenen  Mit- 
glicder,  Pensions- 
und 

Rentenerapfanger 


Anzahl  der 

zum 
Witwengeld 
berechtigten  Witwen 


mit  Hinter- 
lassuntc  zum 
Kiiirfftutfc  von 
...         Wiiwen-  unit 
uber-  Wais^naeld 
berechtfcter 

haupt 


Wit-  |  Kin- 
wen  der 


am 
1.  Ja- 
nuar 

190G 


im  Jahre  am 
19CN1        1.  Ju- 
nuar 


hinzu- 
ge- 


ausirc- 


trt 


1907 


1*49  :\ 

I860 
1*1 

1862; 

1864 

1855 

1»56  ! 

1657 
165?? 
185'.* 

1860  ; 

1861  ) 

1862  i 

1863  , 
1H64 
1865 
1866 
1867 
186* 
1869 
1870 

1871  . 

1872  ! 
1873 
1«74  , 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 

1881 

•.8»2 

1*83 
1884 
1885 
1886 
1887 


293  1 


226 

218, 

139 

168 

134 

94 
137 
128 
106 

76 

77 
77 
98 
73 
72 
65 
39 
51 
33 
40 

23 
29 
31 
12 

9 

9 

7 

1 


76 
77 

71 

52  I 
51  I 
36  | 
40 
36  i 
34 
31  j 
34  1 
24 

20 
20 
27 
21 
23 
16 
16 
16 
13 
10 

16 
14 
14 

9 
11 

9 

7 


17 

20 

23 
15 
11 
12 
23 
10 
15 
9 
8 
8 

9 
« 
11 
7 
8 
4 
7 
7 
8 
7 

6 
8 
4 
3 
2 
4 
2 
1 


"si  - 


19 
21 

24 

18 

11 

13 

24 

12 

16 

12  , 

14 

11  , 

10 
11 
13 

9 

8 

4 

7 
13 

8 

7 
8 
5 
3 

!' 

2 
1 


350 
281 

273' i 
252 
179 
181 
150 
118, 
155 
147 
126 
89 

87' 
86! 
112 

85i' 
87', 
a 

48  ! 
54  I 
87 
42  | 

32 ; 

35 1 
40  i 

is -j 

17 
14 

12  | 

"3! 


54 

63 

65 
40 
56 
43 

56 
48 

55  ' 
37 
4!)  ! 
43 

40 
53 
45 
41 
45 
35 
46 
31 
47 
48 

36 
49 
41 
38 
34 
37 
25 
32 
34 
36 


— 


26 
26 
8 
7 
2 


46 
46 

47 
29 
44 
36 
48 
39 
46 
33 
42 
34 

31 
40 

35 

33 

37 

26 

36  I 

28 

35 

35 

25 
36 
26 
22  , 
17  1 
20 

8 

7 

4 


24 
19 

15 
18 
21 
22 
26 
29 
23 
30 
34 
27 

24 
40 

30  , 
34 
38 
22  ' 
33 
24 
28  , 
30 


21 
32 
24 
22 
19 
16 
7 

» 

4 


448 
447 

430 
484 
412 
384 
376 
387 
41* 
367 
405 
343 

314 
327 
296 
304 
299 
236 
222 
205 
205 
170 

118 
123 
105 
87 
76 
58 
43 
31 
19 
16 

9 
3 
5 
1 


39 
48 

37 
55 
45 
38 
51 
45 
30 
50 
46 
42 

36 
33 
58 
35 
47 
48 
55 
40 
35 
37 

30 

37 
29 
28 
17 
19 
21 
15 
10 

I 
o 

4 

3 


14 
10 

11 
14 

12 
6 

12 
8 
9 
it 
8 

10 

12 
6 
9 

10 

8 

12 
6 
11 
10 


7 
7 

7 

12 
7 
8 
7 
4 
4 
1 

2 


9  • 


1 


473 

485 

456 
475 
445 
416 
415 
424 
439 
408 
443 
375 

338 
354 
345 
329 
3:58 
272 
271 
234 
230 
198 

141 
149 
135 
104 

97 
67 
55 
48 
30 
25 

9 
r. 
9 

4 


Sum.  toi46  2  173  j  891 


953  11366 


2463    1  706     819    13  915   1  706     586  15085 

•     1  I  : 
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Anlage  III. 

Ubersicht  iiber  die  Anzahl  der  Mitglieder 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Betriebs- 

Anzahl  der  Mitglieder  i  in 

krankenkasse 

1  

filr  den 
Eiaenbahn- 
direktionsbezirk 

1. 

Januar 

L 

Februar 

L 
Mara 

1. 
April 

1. 
Mai 

1. 
Juni 

1. 
Juli 

\ 

Altona  ....  13665 

13  625 

13  790 

13  848 

13  714 

13  818 

13834 

Berlin  .... 

20493 

20602 

20920 

21 139 

21264 

22276 

21  487 

Brealau.   .   .  . 

20  773 

20920 

20989 

21 152 

21  410 

21524 

21625 

Bromberg .   .  . 

8  867 

8850 

8915 

9  381 

9  782 

9840 

9826 

Cnssel  .  .   .  . 

16  983 

16049 

16114 

15  358 

15134 

15  187 

15187 

Coin  

17  248 

17  123 

17  321 

17  542 

17  631 

17  777 

17  892 

Danzig  .   .  .  . 

• 

9107 

9128 

9189 

9656 

9907 

10168 

10132 

Elberfeld  .  .  . 

13144 

13216 

13  247 

13  085 

14048 

14428 

14  634 

Erfurt  .   .   .   .  i 

11  164 

11389 

11504 

11  536 

11  562 

11687 

11  668 

Essen  .... 

20438 

20454 

20  421 

20504 

20444 

20623 

20727 

Frankfurt.  .  . 

15079 

15122 

15  157 

16299 

15240 

16  449 

15424 

Halle  

15  305 

15  498 

15  806 

15  862 

15  954 

16  177 

16266 

Hannover .   .  . 

17  488 

17  579 

17  658 

17  742 

17  726 

17  964 

17  981 

Kattowitz .   .  . 

\  16*2*3 

16  163 

15221 

16  506 

17  691 

17  867 

17  929 

Konigsberg  .  . 

,  10573 

10670 

10558 

10780 

10871 

11068 

11110 

Magdeburg  .  . 

13  479 

13  542 

13  677 

13757 

13  986 

13710 

18684 

Mfiinz  .... 

9832 

9842 

9873 

9  974 

9866 

9  919 

10056 

Minister    .   .  . 

8068 

8108 

8207 

8  301 

8147 

8259 

8887 

Poaen  .... 

10889 

10841 

11254 

11  594 

11  856 

11  943 

11  949 

St.Jobanu-Saar- 

briicken   .  . 

10119 

10219 

10266 

10  868 

10532 

10  563 

10640 

Stettin  .... 

9  716 

9  791 

9  817 

9886 

9940 

9974 

10044 

Summe  .... 

286685 

4 

1 
t 

287  681 

289  804 

293  267 

296  704 

300006 

300282 

i 
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Anlage  HI. 


9  10  11  12 

Jahre  1906  uiad  zwar 


13 


14 


16 


16 


17 


am  l.  Jamiar  1907 


18 


durch- 


1. 

1. 

la         !  , 

i. 

Uber- 

l 

haupt 

darunter 

i 

Ins- 

i 

gesamt 

schnitt- 
lich 
am  1. 

August  Sep  tern  b. 

Oktober  Novemb.  Desemb. 

■vreib- 
lich 

frei- 
willig 

jcdes 
Monats 

13  y<  l 

'21  696 

13  957 

14098  14684 

14976 

16  311 

401 

192 

183  181 

14091 

21751 

21855  22873 

22479 

21651 

439 

167 

279  986 

21  537 

i 

ill  i 

21689 

21865 

22054 

22248 

22149 

434 

114 

279  877 

21  529 

9  746 

9720  9803 

9893 

9800 

691 

11 

124  168 

9  562 

i 

it  -yon  i 

15110 

15158 

15480  1  15690 

16  734 

458 

29 

201414 

15  493 

; 

i w in,  . 
J*  124 

18291 

18  479 

18927 

19252 

19256 

i 

272 

61 

234  863 

18066 

loony 

10003 

10022 

10 '289 

10612  1 

i 

i  10606 

726 

24 

128846 

9912 

15 151 

16  457 

16086 

16276 

16407 

109 

81 

190082 

14618 

11789  i 

11857 

11923 

12006 

12087 

12112 

260 

37 

152  188 

11706 

20908  i 

21007  21066 

21  267 

21530 

21  569 

208 

166 

270845 

20884 

16  566 

15  765 

15  881 

16887 

16  758 

16968  1 

41 1 

i  in 

204104 

15700 

16  3A7 

16440 

16697 

16923 

16929 

16867 

474 

39 

211097 

16288 

17  960 

18077 

18205 

18  554 

18  758 

18  769 

267 

101 

234  481 

18087 

17  721 

17  450 

17  367 

17  278 

17110 

16565 

766 

6 

219  140 

16  867 

11254 

11  344 

11  865 

11714 

11679 

11589 

752 

76 

144  460 

11 113 

13  729 

< 

13817 

18988 

14249 

14869 

14  263 

303 

42 

180150 

18868 

10158 

10275 

10895 

10585 

10814 

10948 

142 

30 

132537 

10  195 

8446 

8  529 

8642 

8856 

8979 

9018 

131 

61 

109944 

8  457 

11  s65 

11907 

12053 

12207 

12412  ; 

12827  1 

; 

806 

13 

153046 

11773 

10616 

10  704 

10739 

10643 

10946 

11298 

149 

14 

137752 

10596 

10057 

10194 

i 

10861 

10754 

11095 

11189 

453 

78 

132  808 

10216 

SOI  603  803069 

306826  1  311821 

t 

314  891 

314  375 

i 
\ 

8  632 

1411 

3  904  914 

I 

300  378 
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Anlage  IV. 


Wohlfahrtscinrichtungen  der  pivuGisch- 


Ubersicht  uber  die  Anzahl  der  Erkrankungsfalle,  Krankheitstage 


1 

2  3 

4 

5  6 

1 

Betricbskrankenkassc 

i 

Erkrankungsfalle 

Krankheitstage 

fiir  den 
Eisenbahndirektions- 

1 

infolge 
im  ganzen  von 

fur  je  100 
Mitglieder  ' 

infolge 
im  ganzen  von 

bezirk 

Unfttllen 

(n.  Spnlte  2) 

Unfallen 

Altona  

Berlin  

Breslau  

Bromberg  

Cassel  

Coin  

Danzig  

Elberfeld  

Erfurt  

Essen  

Frankfurt  

Halle  

Hannover  

Kattowitz  

Konigsberg  

Magdeburg  

Mainz  

Munster  

Posen   

S  t.  .1  oh  an  n-Saarb  riicki.-n 
Stettin  


4  476 

9  397 


Summe  oder  Durch- 
schnitt  


7  018 

2  606 

4  832 

6  425 

3  730 

5  793 

3  832 

7  757 
5  896 

4  854 

7  402 

8  261 
2  809 
4  767 
4288 
2600 
.'!  296 
4  168 
2589 


I 


1  356 
1802 
1  797 
676 
849 
1  473 
864 
1  470 
855 
1722 
1252 
1  263 
1343 
2261 
759 
1  369 
1088 
550 
606 
554 
418 


31,76 
43,63 

32,59 
27,89 
31,19 
35,56 

37,ftJ 
39,63 

32,74 

37,23 
37,55 
29,89 
41,04 

49,01 

25,'* 

34,«J 
42,»6 

30,74 

28,00 

39,33 
25,34 


102  915 
226  741 
182093 

76  504 
122517 
169  138 

83  491 
137  612 

92  792 
208  568 
107  097 
141  121 
180  7*1 
134  504 

77  983 
1 19  739 

87  339 
66197 
91897 
90057 
67  941 


106  796 


24  327 


27  749 

43  S41 

44  !527 

16  924 
22  1*3 
3*897 

19  020 
28361 

17  531 
43  647 
17  635 
30  890 

28  589 
39  m 
1805* 
30  465 

20  584 
134*6 
17  936 
13  836 
12  948 


35,55 


2  567027 


546410 
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Anlage  IV. 


una  oieroeT. 

ille  bei  den  B 

etriebskrank 

en 

kassen  im  Jf 

ihre  1906. 

7 

8 

9 

10 

l 

Krnnkheitstage 

Sterbefalle 

!  Hetriebskrankenkassc 

fttr  ein        fur  einen  Er- 
Mitglied  kreukungsfall 
(n.Spalte5)      (n.  Spalte  2) 

unter 
den 
Mitgliedern 

. 
i 

! 

unter 
den 
AngehBrigen 

fiir  den 

X*  iwf»,ilinV»»}Hi  i*q1-  tf  j  hi  t. 
r.l>LII  IJtillllUircKHtJllf.- 

bezirk 

7,30 

22^9 

79 

r 

495 

Altona 

1053 

24,13 

195 

r 
i 
l 

592 

Berlin 

8,46 

25,i* 

180 

i 
i 

1080 
542 

Breslau 

8,ol 

29,36 

40 

i 

i 
i 

Bromborg 

7,91 

25,36 

84 

i 

491 

Cassel 

9,36 

26,sa 

146 

i 

734 

Coin 

8,4a 

22^8 

77 

i 

650 

Danzie 

9,41 

74 

348 

Elberfeld 

7,9. 

24,tt 

72 

i 

i 
1 

514 

Erfurt 

26>9 

125 

819 

Essen 

18,16 

131 

465 

Frankfurt 

29,07 

106 

682 
764 

Halle 

24,43 

131 

i 

( 

Hannover 

7^« 

16,2* 

114 

908 

i  Kattowitz 

7,03 

27,76 

CIA 

i 

(MO 

567 

Konirsberi? 

H,«4 

25,12 

100 

< 
> 

Magdeburg 

20v»; 

49 

177 

Mainz 

7.87 

1 

25,4r> 

64 

369 

,  Minister 

7,si 

1 

27,88 

89 

507 

1 

Posen 

8,49 

21,61 

66 

1 

425 

StJohann-Saarbruckcn 

1 

26,34 

71 

• 

420 

Stettin 

24  r>» 


2  0*7 


12055 


Summe  oder  Durch- 
schnitt. 
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Anlage  V. 

~  Ubereicht  Ober  die  Einnahmen  der 


l 

2  " 

3 

4 

5 

6 

7 

Betneba- 

1 

Laufende  Beitrage 

Ersatz- 
leistun- 
gen  flir 
gewahxte 
Krankeu- 

krankenkasse 

1 

fur 

• 

1 

i 

Zinsen 

Ein- 
i 

tritte- 

1 

der  ver- 
sicherunKK- 

der 
Eisenbahn- 

nor  f       i  _ 

willigen 

den  Eiaenbahn-  \ 
aircktionBuezirK 

gela 

pflichtigen 
MitgUeder 

v  arw  o  1  tn  n  cr 

Mit- 
gUeder 

unter- 
sUitzuug 

M 

M 

Altona  .... 

13609 

1488 

305611 

152806 

5485 

10297 

Berlin  .... 

22  572 

2502 

672  477 

286320 

4  574 

42  307 

Breslau.   .  .  . 

21261 

1443 

439  471 

219  738 

4  098 

14356 

Bromberg .   .  . 

8  362 

1825  | 

145  258 

72630 

910 

4826 

Cassel  .... 

14008 

1070 

314  880 

157  442 

744 
2232 
799 

9  110 
42584 

Coin  

21922 

1  764  , 

615  161 

267  629 

Danzig.   .   .  . 

6  299 

3  371 

191  396 

95  754 

5  887 

Elberfeld  .  .  . 

22587 

953 

371  835 

185  918 

2004 

11201 

Erfurt  .... 

14407 

766 

271410 

135  715 

I  795 

7  982 

Essen  .... 

25  691 

1674 

584  915 

292482 

5178 

1 

19703 

Frankfurt .   .  . 

12  417 

1  141 

400  112 

195949 

1214 

8686 

Halle  .... 

i 

16  361 

1  481 

374016 

187  091 

1200 

14171 

Hannover .  .  . 

17  781 

2011 

QTkA  A\A 
JUTt  414 

o  o/o 

i  10177 

Kattowitz.   .  . 

13  761 

1918 

298  497 

149261 

161 

6  703 

Ki.ulgsberg  .   .  • 

8065 

1642 

178  468 

86734 

1237 

3  771 

Magdeburg  .  . 

16  128 

871 

oOi  OlO 

£  UOl 

1 

1  10112 

Mainz  .... 

8  547 

1086 

249  841 

! 

160  191 

124  921 

820 

5978 

Munater   .  .  . 

10563 

1  107 

80096 

1  118 

4243 

Poaen  .... 

12  456 

1619 

205  119 

102568 

310 

8949 

St. Johanu-Saar-  i 

i 

briieken   .  . 

10  464 

776 

280  157 

140  102 

765 

7911 

Stettin  .... 

9559 

1482 

189  249 

94  625 

1479 

6  576 

S  umine  oder 

Darchachnitt 

306  732 

31689 

6  817  770 

3  405  185 

41859 

254  330 
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Anlage  V. 


Betriebskrankenkassen  im  Jahre  1906. 


8 

9 

10 

1  11 

12 

13 

14 

Gelds  traf  en 
und 

bumme 
tit  r 

Aim 

verkauften 
Wert- 

Durch- 
laufende 
Posten, 
auf- 

i  Gesamt- 

i 

i  summe 

Eb  entf&llt  auf  ein 
Mitglied 

Einnahmen 

eigentlichen 
Einuahinen 

(Sp.  2-8) 

papiercn 
und  zuriick- 
gezogenen 
Kapitalien 

genommene 
Darleben, 
YorschUaae 

der 
Verwaltung 
usw. 

der 
|  Einnahmen 
(Sp.  9—11) 

:| 

vnn  nan 
|,     >UU  U6U 

Beitragen 
in  Spalte 
4—6 

>ou  ucni 
BeitruKt- 
in 

Spalte  9 

Jl 

M 

Ji 

M 

cH> 

1  041 

490337 

1 

490  338 

32,9a 

34*0 

3  '275 

934027 

034  027 

i 

40,09 

43,37 

2  496 

702863 

702  863 

30,8i 

32,66 

1  500 

l 

235301 

145 

255  446 

22,»i 

24,64 

994 

496248 

8049 

506297 

80,53 

32,1b 

2222 

843514 

843514 

42^o 

46,«. 

I  440 

i 

304  946 

783 

305  729 

29,06 

30,77 

1  708 

i 

596  206 

26000 

621206 

38,89 

i 

40,78 

I  869 

488  883 

22734 

1406 

456025 

Vial 

34,93 

37,07 

3  882 

938  275 

933  <>7f) 

42,36 

44,80 

1  784 

621 163 

621  153 

38,04 

39,56 

3  107 
2022 

597427  - 

i 

118 

a.  av 

597645 

34^3 

36,79 

660  908 

10913 

AW  «/  S>w 

671  821 

34,87 

36*4 

2  669 

472950 

27  610 

500  460 

l 

26,57 

28*6 

5  815 

280652 

— 

280662 

28,53 

2;),i'6 

5  388 

571438 

— 

671438 

38*9 

41,34 

i 

1  187 

i 

392  380 

392380 

i 

36^4 

38,4* 

900 

268  218 

258216 

28,64 

30,63 

2555 

383  478 

! 

— 

333  478 

26,16 

i 

28*3 

1692 

441867 

1000 

96 

442963 

39,73 

41,70 

f 

763 

302  733 

802788 

27,93 

1 

29,63 

48289        10905804  1 

96389  ! 

21368 

11023  561  i 

! 

34,17 

36,31 

Digitized  by  Google 


124 

Anlnge  VI. 


Wohlfahrtseinriehtungen  dor  prcuCisch- 


Ubersicht  uber  die  Ausgaben  und  das  Vermogen 


1 

2 

1  1 

I  1 
Arztliche 

Be- 
handlung  ! 

* 

3 

4 

5 

6 

1 

Betriebs- 
kninkenkaase 

Arznei  und  gonstige 
Heilmittel 

Krankengold 

fiir 

den  Eisenbahn- 
direktionsbezirk 

fUr 
Mitglieder 

fur 
Familien- 
angehorige 

an 

Mitglieder 

a,. 

Kami  1 i  en- 

angehorige 

Jl 

cH 

Altonn                            104  097 

25  149 

19  840 

199  645 

i 

7  °18 

Berlin  

170  408 

43681 

702  406976 

Breslau  

1&5  610  ! 

37  996 

50  288 

239  787 

6  403 

Bromberg  .... 

47  770 

17  086 

473 

92232 

°  7SO 

Cassel  

128  851 

23  596 

15  415 

184  456 

Coin  

161  759 

45  127 

49  589 

279  803 

14  °01 

Danzig  

57  266 

17  417 

A  ■  ill 

20  670 

KM  472 

Elberfeld  .... 

132843 

40  557 

46146 

207  311 

3  !»85 

Erfurt  

110  870 

og  151 

19869           169  964 

i 

5£*»8 

Essen  

229  787 

55  019 

76  588           363  632 

13  4°4 

Frankfurt  .... 

139  443  1 

28  373 

14  083 

202  387 

1  231 

Halle  

119  134 

12996 

241  88!) 

r>  i  iT7) 

'  f  §  *  9 

Hannover  .... 

166  6oo 

43  4->6 

33  577 

261  213 

o  t4\ 

Kattowitz  .... 

101524 

30506 

31079           217  471 

,        7  888 

Konigsberg.   .   .  . 

51231 

18  638 

8  943 

*7  603 

4  351 

Magdeburg  .... 

124  556 

1  I 
92174 

I 

30986 

83 

170  723 

2  *45 

Mainz  

19  540 

17  240 

1 

131384 

1  331 

Miinster  

66  867 

16  881 

15  270 

94  406 

2  027 

Poscn  

8-2  .V)  1 

22  497 

13  947 

115  014 

4  5! n» 

St.  Johann  -  Saar- 

briickcn  .   .  .  . 

83  443 

24  450 

11  798 

138  627 

f*  344 

Stettin  

052 

17413 

1 1  672 

115  752 

4  076 

Summe  .   .  . 

2  439  891 

1 

621  457 

470268 

J 

4  024  747 

119  445 
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Anlage  VI 

der  Betriebskrankenkassen  im  Jahre  1906. 


7 

8  <> 

10 

11 

12 

13 

Wochnerinnenunter-  Unterstiitzung 

wahrend 
der  Schwangerschaft  i 

Sterbegeld  beim 
Tode 

Kur  und 

Ver- 
pflegung 

fur           fur  Ehe- 
weibliche     frauen  von 
MitBlieder  MitgUedern 

fUr           fUr  Ehe-  ' 
weibliche     frauen  von 
Mitglieder  MitgUedern 

von 
MitgUedern 

von 
FamUien- 
angehorigen 

M 

u 

t-FC 

486 

i 

i 

11001 

21093 

32  799 

157 

i 
1 

20681 

18  681 

64231 

453 

14  633 

30  483 

30921 

•41 

5  948 

12  708 

13491 

1  074 



8  643 

16299 

19  387 

428 

14  552 

18  450 

54  654 

1 

582 

- — 

4003 

16  801 

13  816 

123 

1 

— 

11655 

21490 

33  943 

214 

— 

5909 

13  390 

23  789 

94 

24  979 

•  45138 

72895 

96 



13  522 

19  041 

27  026 

508 

_ 

— 

8  375 

16  617 

27  594 

134 

16334 

26711 

38669 

521 

7  881 

26017 

61  944 

779 

6  788 

14  987 

14  673 

174 

11  8o5 

20  367 

25043 

82 

5512 

8018 

19  057 

101 

5019 

11315 

11773 

1  219 

i 

7  334 

14  878 

23  180 

6  317 

11280 

24  528 

713 

l 

5  776 

10  674        17  073 

6  779 

216667 

394  438 

G20  486 
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Noch:  Anlage  VI. 


Wohlfahrtseinrichtungen  der  preuBisch- 


l 


Betriebs- 
krankenkasse 
fur 

den  Eisenbahn- 
direktionsbezirk 


14 


15 


i 


16 


17 


i 

Ersatz- 
lei- 


stungen 


Gesamt- 
suuime 
der 
Krankheits- 

koaten 
(Sp.  2-14) 


Ver- 


kosten 


Sonstige 


Aub- 
gaben 


 18 

Geaamt- 
sum  me  der 
oigent- 
lichen 
Ausgaben 
(Sp.  15—17) 


11) 


Kapitnl- 
anlagen 


i 


Altona  . 
Berlin  .  . 
Breslau  . 
Bromberg 
Cassel .  . 
Coin  .  . 
Danzig  . 
Elberfeld 
Erfurt.  . 
Essen  .  . 
Frankfurt 
Halle  .  . 
Hannover 
Kattowitz 

Konigsberir 
Magdeburg  . 
Mainz  .    .  . 
Munster  .  . 
Posen  .   .  . 


St.  Johann-Saar 
briicken  . 


Stettin. 


Summe  oder  Durch- 
schnitt  


216 


198 


_ 


108 


421544 

5  977 

o89 

428  110 

737  176 

6991 

2921 

74/  088 

«   At**    -\  f\J* 

146  1% 

596  574 

4099 

448 

■ 

601 121  i 

o906o 

193  329 

1  623 

1  821 

196  773 

18000 

400  715 

4666 

510 

405  890 

79  447 

638563 

5244 

410 

i 

644  21/ 

/  <81 

239201         1  179 

122 

240  502 

64  514 

498053 

2688 

501  077 

140  997 

377  454 

3605 

614 

381  673 

76  450 

881556 

5  277 

uoti  Cruz 

oOO  DUO 

445  202 

5672 

881 

451755 

147  150 

467  120 

5  199 

1070 

473  389 

117  960 

592492 

5139 

642 

598  273 

58  800 

454  781 

3  281 

96 

458158 

207  993 

1979 

250 

210222 

72  456 

386632 

1613 

284 

388  529 

212  685 

294  344 

4  270 

257 

298  871 

i 

99  584 

223  659 

3  351 

104 

227114 

9  925 

285  324 

2095 

229 

i 

287  648 

1 

26  270 

308  787 

2  740 

353 

311880  i 

123  781 

266201 

1054 

200 

267  455 

8  916  700 


77  741       13  909      9  008  350      1  461  061 

\  !  ' 
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Noch:  Anlage  VL 


Zuriick-  : 
gezahlte 
Darlehen. 

Vor- 
schlisse, 
durch-  | 
laufende 
Posten 


 21 

Gesamt- 
summe 
itait- 
licher 
Ausgaben 
(Sp. 
18—20) 

M 


1209 


16523 
35007 

710 

2  241 

347  | 
182 
7  714  | 


17 


22 


23 


24 


Von  den 
Krankheitakosten  (Sp.  15) 
entfallen  auf 


ein 


einen 


einen  '.( 


Mitglied  i  kun*»-  i  beita- 
fall  tag 


Von 
der  Gesamt- 

8  limine 
der  eigent- 

lichen 
Ausgaben 
(Sp.  18) 
entfallen  auf 
ein  Mitglicd 


t46 


429319 
893  284 
660186 
231296 
520344 
651998 
305  726 
642  074 
460  364 
888  605 
599252 
591531 
664  787 
458158 
282678 
601220 
398  455 
237  039 
313  918 

435  678 


-  267455 


29,92 
34,33 
27,71 

20,94 

26,87 
36,35 

24.18 
34,07 

32,24 

42,31 

28,36 
28,77 

32,% 
26,9s 

18,72 

27,90 

28,87 
26,44 
24,24 


94,18 

78,45 

85.oi 
74,19 
82^3 

99,39 
64,13 
85,98 
98,.vi 

113,65 

75,.M 
96,23 
80,04 
55,05 
74,05 
81,11 

68,64 

86,03 
86,57 


29,14  74,08 
26,06  102,«> 


4,10 

3,25 
3,38 
2,53 
3,37 
3,78 
2,8* 
3,6V 
4,07 
4,33 

4,16 

3,31 
3,28 
3,38 
2,67 
8,23 
3,37 
3,37 
3,10 

3,43 
3,92 


30,38 

34,69 
27,»a 

20,60 
27,s>3 
35,66 

24,27 
34,28 

32,60 

42,65 
28,77 
29,15 
33,17 

27,13 

18,92 

28,04 

29,33 
26,85 
24  44 

29,43 
26,n 


26 


27 


Vermiigen 


am 


am 


1.  Januar  ,  1.  Januar 


1900 


35)2  438 


634634 
244  495 

495  320 
629231 
186366 
614  490 
401  703 
763  945 
359  447 
444  141 
518487 
368155 


414  497 

197  708 
304  067 
365  640 

263  569 
250  148 


1907 


443027 
795  186 
720655 
277  113 
562023 
819111 
251  755 
711  703 
442  611 
789  984 
519089 
556  891 
671  946 
386  741 
300  827 
614  536 
291631 
327  539 
41521)1 

386  474 
285  424 


63  966    10533  367 


29,*8 


83,49 


3,47 


29,^9 


! 


8  712  535     10  468  467 
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128  Wolilfalirtseinriclitungen  der  preuCisch- 

Anlage  VII. 


Ubersicht  Qber  die  Hdhe  der  Beitrage  und  uber  den  Umfang  der 


Hohe 

Wochucriniicn- 

Krankcnireld 

unterstutzunii  fiir 

Betriebs- 

der 

.....J 

"  

1 

krankenkasse 

weun  Krankenhauspflege 

weibliche 

Ehefrauen 

fiir 

nicht 

gewahrt  wird  fur 

sen- 

von 

auf 

i 

Mitglieder 

mitglieder 

Mitgliedern 

uen  Hiiscnoanji- 

rro- 

ge- 
wahrt 

i 

direktions- 

zent 

',  Wo- 

• 

mit 

ohne 

auf 

Prn- 

auf 

Pro- 

bezirk 

vom 

!  chen 

wird 

zent 

zent 

T  «  U 

1 

Familienstand  1 

Wo- 

vom 

Wo- 

vom 

i  I 

chen 

Loh- 

chen 

Loh- 

ne 



t 





|  i 

in  Prozenten  vom  Lohne 

.  ne 

ne 

Altona    .   .   .  . 

3  ; 

39 

66% 

33% 

16% 

6 

66% 

3,3 
3,6 

26 

50 

25 

12,6  ; 

6 

w 

~ 

26 

Fin 

10 

o 

Bromberg  .   .  . 

3 

26 

;j0 

2n 

\j 

50 

Cassel  

3,3 

1"  : 

50 
;*l 

25 

33Va  1 

10 

l\ 
i» 

Coin   .   .  . 

,     3  9 

66% 
50 

44«/»  I 
33%  f 

I2,a 

(i 
o 

/50  \ 
166%/ 

33% 

22%  ) 

Danzig  .   .   .  . 

1  3,9 

26 

66% 

33% 



6 

66% 

— 



Elberfeld   .  .  . 

.  3,6 

52 

50 

25 

10 

6 

50 

— 

— 

3,i 

26 

66% 

33% 

10 

6 

66% 

— 

— 

Essen  

3,6 

26 

(50 

166% 

25 
83V:i 

10  \ 

12,5  / 

6 

(50  \ 

Frankfurt  .  . 

Ml" 

50 

25 

12,5 

6 

50 



Halle  

3,6 

30 

! 

\50 

10 

6 

66% 

H:mnov«r 

UUUUV'Vi  ... 

50 

25 

10 

6 

50 

Kattowitz 

• 

66% 

33% 

16% 

6 

66% 

50 

25 

6 

50 

Magdeburg.   .  . 

3,9 

26 

50 

25 

— 

6 

50 

Mainz  

3,6 

26 

50 

25 

0 

50 

Minister  .... 

3 

26 

(50 
166% 

25  \ 
33'/3  ( 

10 

6 

/50  \ 
166%/ 

3 

26 

50 

. 

6 

50 

St.  Johann-Sa&r- 

brucken .   .  . 

3,9 

26 

50 

25 

- 

G 

50 

Stettin  .... 

3,6 

30 

(50  | 
150  j 

i 

6 

!&J 

- 
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Aiihure  VII. 

Leistungen  der  Betriebskrankenkassen  am  31.  Dezember  1906. 


Unterstutzung  wahrend 
der 

Schwangerschaft  fur 

weibliche  Ehefrauen 
Koaaen-  von 
mitglieder   [  Mitgliedern 


Arztliche 
Behandlung1 

mr_ 

Kaa-  Fami-  ] 

|  sen-  lien-  i 

mit-  ange- 

.1  glie-  hon 
der  ge 


Arznei  uud  Heilmittel 
fur 


aof 

Wo- 


Pro- 

:  .uf 
Wo- 

Pro- 

zent 

zent 

vom 

vom 

Loh- 

chen 

Loh- 

ne 

ne 

auf 
Wochen 


Kassen- 

mit- 
glieder 


auf 

Wochen 


Familien- 
angehbrige 


? 


auf 

Wochen 


Prozent 

der 
Koaten 


Sterbegeld  beim 
Tode 


dea  Mit- 
gliedes 

(im  wie- 
viel- 
fachen 
Betrag 

dea 
Lohnea) 


der  Ehe- 
frauen 

(Bruch- 
teil  dea 
i  Sterbe- 
geldes 

dea 
Mannes) 


50  - 


-    -    -  -II 


26 
26 
20 
20 

80 


26 
26 
26 


20 


39 
20 
20 
•26 
26 

:-«» 


39 
20 
26 

26 

26 


66% 
10 
100 

l 

50 
100 


40 

% 

30 

% 

30 

% 

32 

% 

40 

% 

30 


% 




20 

il 

20 

26 

20 

100 

35 

% 

52 

52 

52 

52 

100 

40 

% 

26 

20 

• 

20 

20 

75 

30 

% 

26 

20 

20 

26 

100 

40 

1  % 

z 

52 

52  jj 

52 

52 

50 

35 

% 



30 

3<i 

30 

30 

50 

30 

% 

39 

39 

39 

39 

66-73 

40 

% 

— 

20 

26 

26 

20 

100 

30 

% 

- 

26 

20 

26 

20 

50 

I 

30 

% 

;  W 

52 

52 

40 

% 

4 

50 

_ 

- — 

20 
26 

26 
20 

26 
26 

20 
26 

66% 
75 

30 
30 

% 
% 

20 

26 

26 

20 

66*/, 

30 

% 

6 

50 

- 

39 

26 

39 

20 

50 

i  !> 

a 

30 

% 

i 

; 

30 

30 

30 

30 

1 

60%  . 

i. 

1  t 

35 

% 

ArchiT  fOr  Eiaenhahow 


9 
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Zur  Ei8enbahnfrage  in  Britisch-Sudafrika. 

Von 

Uegierungsassessor  Dr.  v.  Ritter,  Bern. 
Mit  einer  Karte.  •) 


Unter  den  Fragen,  die  die  englischen  Kolonialpolitiker  gegenwartig 
beschaftigen,  betrifft  eine  der  wichtigsten  und  dringendsten  die  Zukunft 
der  britischen  Kolonien  in  Sudafrika.  Nachdem  die  jungst  erworbenen 
Burenkolonien  am  12.  Januar  1907  eine  neue  Verfassung  erhalten  haben 
und  dadurch  in  ihrer  politischen  Selbstandigkeit  ihren  alteren  Schwestern 
gleichgestellt  sind,  tritt  wieder  eine  lange  Reihe  von  Fragen  auf  die 
Tagesordnung,  die  trotz  oder  vielleicht  gerade  wegen  ihrer  Wichtigkeit 
bis  zur  Durchftthrung  der  Verfassungsanderung  zurtickgestellt  wurden. 
Es  sind  dies  Fragen  mancherlei  Art,  die,  wie  wir  sehen  werden,  im  letzten 
Grande  allesamt  zu  der  einen  Losung  drangen,  der  Schaffung  einer  ge- 
meinsamen  Zentralgewalt  fttr  ganz  Britisch-Sttdafrika.  Zurzeit  fehlt  es  an 
einer  solchen.  Der  Generalgouverneur  (High  Commissioner)  vertritt  das 
britische  Imperium;  er  untersteht  dem  englischen  Kolonialamt,  wahrend 
dieses  mit  dem  Gesamtministerium  von  den  parlamentarischen  Korper- 
schaflten  abhttngig  ist.  Eine  Zentralgewalt  aber,  deren  Politik  nur  von 
London  aus  geleitet  wurde,  wttrde  ihren  Zweck  nicht  erfiillen.  Die  eng- 
lische  Regierung  halt  auf  Grand  ihrer  Erfahrungen  aus  der  Kolonial- 
geschichte  daran  fest,  daB  dem  afrikanischen  Volk  seine  Selbstbestimmung 
in  weitestem  MaCe  gewahrt  werden  soil.  Ob  Sudafrika  sich  jetzt  schon 
fur  einen  Bund  nach  dem  Muster  Kanadas  oder  Australiens  reif  zeigen 
wird,  oder  ob  die  auf  geschichtlichen  Grtlnden  berahenden  Gegen- 
satze  zwischen  den  einzelnen  Kolonien  und  ihr  Militrauen  gegeneinander 


»)  Die  Karte  ist  nach  der  dem  Aufsatze  .Die  Eisenbahnen  Sudafiikas4-  von 
Kupka,  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1906  S.  1149,  beigegebeneu  hier  nochmals 
abgedruckt  worden. 
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iiberwiegen  werden  und  man  sich  einstweilen  mit  kleineren  Mitteln  be- 
gniigen  wird,  wissen  selbst  Eingeweihte  hcute  noch  nicht  zu  sagen.  Jeden- 
falls  herrscht  aber  Einstimmigkeit  dariiber,  daC  etwas  ernstliches  ge- 
schehen  mutt;  und  wenn  sich  auch  einzelne  Fragen  im  Wege  des  Kom- 
promisses  durch  bloCe  Vertrage  regeln  lassen  mogen,  die  wichtigste  und 
dringendste  Frage  ist  nur  durch  eingreifende  Mattregeln  zu  ltfsen,  wenn 
sie  nicht  binnen  kurzem  wieder  die  Gemttter  beunruhigen  soli.  Das  ist 
die  Eisenbahnfrage. 

Lord  Selborne,  der  Nachfolger  Milners,  der  in  seiner  doppelten 
Eigcnschaft  als  Generalgouverneur  von  Britisch-Sudafrika  und  als  bis- 
heriger  Gouverneur  der  Oranje-River-Kolonie  und  Transvaals  wie  kein 
anderer  geeignet  ist,  die  gegenwartige  Lage  zu  uberblicken,  hat  auf 
Anregang  der  Kapregierung  die  schwebenden  Fragen  und  in  erster  Linie 
die  Eisenbahnfrage  in  einer  ausfuhrlichen  Denkschrift  geschildert  und 
diese  den  einzelnen  Kolonialregierungen  mit  dem  Wunsche  zugehen 
lassen,  daB  sie  das  Volk  und  die  Regierungen  mit  den  Schwierigkeiten 
vertraut  raachen  mochte,  mit  denen  die  Verwaltung  bei  den  jetzigen 
Zustftnden  zu  kftmpfen  habe,  und  sie  zur  Priifung  anregen  mochte,  ob 
und  auf  welchem  Wege  ein  Zusammenschlutt  aller  Eisenbahnen  der  sttd- 
afrikanischen  Kolonien  erzielt  werden  konne,  der  die  bestehenden 
Schwierigkeiten  beseitigen  wurde.  Dieser  Bericht  mit  seinen  Anlagen 
und  dem  zwischen  dem  Generalgouverneur  und  den  Einzelregierungen 
gefQhrten  Schriftwechsel  ist  jetzt  in  Gestalt  eines  Blaubuches  dem  eng- 
lischen  Parlament  vorgelegt  worden.1) 

Auch  die  im  Archiv  filr  Eiscnbahnwesen  eingehend  besprochene  ') 
Denkschrift,  betreffend  die  Eisenbahnen  Afrikas,  Grundlagen 
und  Gesichtspunkte  filr  eine  koloniale  Eisenbahnpolitik  in 
Afrika  widmet  den  Eisenbahnen  Britisch-SUdafrikas  einen  breiten  Raum 
und  streift  auch  die  sich  an  sie  kniipfenden  Streitfragen  und  Zukunfts- 
pLane.  Diesen  beiden  amtlichen  Quellen  sind  in  ihren  wesentlichsten 
Gesichtspunkten  die  folgenden  Angaben  entnommen,  die  auf  eine  cr- 
schOpfende  Darstellung  keinen  Anspruch  ei  lieben  kOnnen,  vielmehr  nur 
in  groBen  ZUgen  zeigen  sollen,  worin  die  wichtigsten  Streitpunkte,  die 
in  der  n&chsten  Zeit  aufgerollt  werden  soll'  ii,  bestehen  und  wie  sie  sich 
geschichtlich  entwickelt  haben. 

Den  Leseni  des  Archivs  sind  der  gegenwartige  Stand  der  Eisenbahn- 


Papers  relative  to  a  federation  of  the  South  African  Colonies.  Presented 
to  both  Houses  of  Parliament  by  commaud  of  His  Majesty.  London  July  HHJ7. 
Printed  for  His  Majesty'B  stationery  office. 

2)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  1270  fT. 
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netze  Sttdafrikas,  ihre  Betriebsverhaitnisse  und  die  neuen  Eisenbahnplane 
aus  dem  etwa  vor  einem  Jahre  verOffentlichten  Aufsatze  Kupkas  ttber 
die  Eisenbahnen  Sttdafrikas1)  und  aus  seiner  schon  erwahnten  Be- 
sprechung  der  deutschen  Denkschrift  im  allgemeinen  bekannt.  Es  darf 
daher  in  dieser  Beziehuug  auf  die  genannten  VerOffentlichungen  ver- 
wiesen  werden.  Nur  soweit  es  zum  Verstftndnis  unbedingt  notig  er- 
scheint,  soil  darauf  zuruckgekommen  werden.  Dagegen  ist  es  geboten, 
kurz  auf  die  politische  Entwicklung  der  einzelnen  Kolonien  einzugehen, 
da  die  vielfachen  wirtschaftlichen  Gegenstttze,  die  die  dortige  Eisenbahn- 
politik  beherrschen,  sich  gerade  aus  dieser  Entwicklung  und  insbesondere 
aus  der  schwankenden  Stellung,  die  England  im  Laufe  der  Jahre  den 
Burenkolonien  und  ihrer  Selbstttndigkeit  gegenttber  eingenommen  hat, 
erklttren. 

Zu  Britisch  Stldafrika  werden  gcwohnlich  gerechnet:  dieKapkolonie, 
Natal,  die  Oranje-River-Kolonie,  Transvaal  und  Rhodesia.  Das 
letztere  Gebiet  spielt  indessen  bei  den  schwebenden  Fragen  nur  eine 
untergeordnete  Rolle. 

Im  Mittelalter  hatte  Sadafrika  fur  die  europaischen  seefahrenden 
Nationen  vorwiegend  als  Schiffsstation  auf  dem  Seewcge  nach  Ostindien, 
Australien  und  Ostasien  Bedeutung.  So  dicnte  den  Portugiesen,  die  sich 
als  erste  im  Anfaug  des  16.  Jahrhunderts  in  Stldafrika  niederlieBen,  ihre 
Kolonie  Mozambique  als  Station  auf  dem  Wege  nach  ihrer  indischen 
Kolonie  Goa  (Delagoa-Al  Goa).  In  Kapland  faBte  eine  hollandische 
Gesellschaft,  die  Dutch  East  India  Company,  zu  gleichem  Zweck  im  Jahre 
1601  FuB.  Fur  England,  desseu  Interessen  in  Ostindien  und  Australien 
iinmer  schwerwlegender  wurden,  war  der  Besitz  einer  gunstig  gclegenen 
Schiffsstntion  von  groBem  Interesse.  So  kam  es  in  den  auf  die  franzfisi- 
schc  Revolution  folgeuden  Kriegen  zur  Eroberung  von  Kapstadt,  das 
England  im  Pariser  Frieden  von  1814  gegen  Zahlung  einer  Abflndungs- 
summe  an  Holland  belassen  wurde. 

Seitdera  ist  die  Kapkolonie  stets  in  englischem  Besitz  geblieben, 
sie  hat  seit  1853  eine  selbstandige  Verwaltung.  Die  Exekutivgewalt  ruht 
in  den  Handen  des  englischeu  Gouverneurs. 

Das  Eisenbahnnetz  der  Kapkolonie  hat  eine  rasche  Entwicklung 
genommen.  Die  beiden  ersten  kurzen  Privatbahnlinien,  von  denen  eine 
schon  1864  erOffnet  wurde,  sind  1873  in  Kolonialbesitz  ttbernommen 
worden.  Seitdem  herrscht  das  Staatsbahnsystem  bis  auf  einige  unbedeu- 
tende  Liuien  ausschlieClich.  Von  den  drei  wichtigsten  Seehafen.  Kapstadt, 
Port  Elisabeth  und  East  London  aus  gehen  drei  gesonderte  Netze, 


i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  1149  ft'. 
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die  jetzt  vielfach  miteinander  verbunden  worden  sind,  ins  Innere  des 
Landes.  Sie  bedienen  neben  dem  Lokalverkehr  auch  den  Durchgangs- 
verkebr  nach  den  Burenkolonien.  Im  Jahre  1905  hatten  die  Kapbahnen 
eine  Gesamtlftnge  von  4  806  km. 

In  Natal,  zuerst  von  Vasco  dc  Gama  1497  entdeckt,  wurden  ver- 
schiedene  mifigluckte  Versuche  zur  Kolonisation  gemacht,  bis  die  Buren 
1839  dort  die  Republik  Port  Natal  griindetcn.  Die  Englflnder,  die  den 
Buren  das  Recht,  dort  einen  selbstilndigen  Staat  zu  grilnden,  bestritten, 
unterwarfen  Natal  1842  und  gliederten  es  der  Kapkolonie  an,  wflhrend  die 
Buren  grftfitenteils  nach  dem  Innern  zuriickwanderten.  Im  Jahre  1856 
erhielt  Natal  eine  der  Kapkolonie  nachgebildete,  unabhttngige  Verwal- 
tung.  Auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  hat  Natal  dureh  ErOffnung 
der  Eisenbahn  Durban— Point  im  Jahre  1860  in  Stidafrika  die  Ftthrung 
ubernommen.  Auch  hier  herrscht  das  Staatsbahnsystem  fast  aussehlieB- 
lich.  Die  Natalbahnen  verbinden  Durban  mit  Johannesburg  liber 
Lady  smith  —  Charlestown.  Neuerdings  haben  sie  auch  dureh  Errtffnung 
der  Bahnstrecke  Bethlehem  —  Kroonstadt  einen  direkten  Zugang  nach 
der  Oranjekolonie  erhalten.    Das  Gcsamtnctz  betrug  1905  =  1316  km. 

Die  Besiedelung  der  nachmaligen  Buren  re  pub  liken  erfolgte  vom 
Kapland  aus.  Schon  zuzeiten  der  Dutch  East  India  Company  waren 
viele  Kolonisten  nach  Nordosten  ins  Innere  des  Landes  ausgewandert, 
um  sich  der  unbeliebten  Verwaltung  zu  entziehen,  und  auch  unter  briti- 
scher  Herrschaft  dauerte  die  Auswanderung  fort.  Selbst  englische  Staats- 
mftnner  gaben  zu,  dafi  die  englische  Verwaltung  an  dieser  Flucht  einen 
Teil  der  Schuld  trug,  weil  sie  von  London  aus  geleitet  wurde  und  den 
flrtlichcn  Bedttrfnissen  der  Kolonisten,  die  ihre  "Wtinsche  nicht  zur  Geltung 
zu  bringen  vermochten,  nicht  ge recht  wurde.  Die  Englander  setzten 
anfangs  diesen  Auswanderungen  keinen  Widerstand  entgegen  und  sahen 
der  Staatenbildung  jenseits  des  Oranjeflusses  und  des  Vaals  ohne  Groll 
und  BefUrchtungcn  zu.  Erst  spflter  bewirkten  andere  politische  StrOmungen 
und  die  zunehmende  politische  Bedeutung  jener  neu  erschlossenen  Ge- 
biete einen  Umschwung,  und  es  regte  sich  in  England  der  Wunsch  nach 
einem  nilheren  AnschluC  an  die  Burengebiete. 

In  Transvaal  schlossen  sich  im  Jahre  1852  die  verschiedenen,  bis 
dahin  unabhfingigen  Gemeinwesen  der  Kolonisten  zu  einem  Staatc,  der 
SQdafrikanischen  Republik,  zusammen,  der  von  England  alsbald 
anerkannt  wurde.  Diese  Stimmung  anderte  sich  unter  dem  Kabinett 
Disraeli,  dessen  Kolonialminister  Lord  Carnarvon  eine  Annexion  Trans- 
vaals  eifrig  befUrwortete.  Diese  Bestrebungen  gewannen  an  Anhiingern, 
als  Transvaal  im  Jahre  1875  zura  Zwecke  der  Erbauung  einer  Bahn- 
verbindung  nach  der  Delagoa  Bay  mit  Portugal  Verhandlungen  nnkntipfte 
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und  die  Gefahr  vorlag,  daG  der  Handel  Transvaals  von  den  englischen 
Hafen  nach  Laurenzo  Marques  abgelenkt  werden  warde.  Ein  ungltick- 
licher  Krieg  Transvaals  mit  dem  Kaffernhiiuptling  Sikukumi  und  damit 
verbundene  Geldschwierigkeiten  fiihrten  1877  zur  Annexion  dieses  Staates 
fur  die  britische  Krone,  die  durch  eine  Volksabstiminung,  an  der  indessen 
vorwiegend  englische  Bewohner  tcilnahmen,  ftuCerlich  sanktioniert  wurde. 
Die  Buren  beruhigtcn  sich  aber  nicht  dabei  und  erzwangen  durch  einen 
fttr  England  ungilnstigen  Aufstand  am  3.  August  1881  ihre  Unabhangigkcit. 
Die  spjiteren  zwischcn  GroGbritannien  und  Transvaal  hervorgetretenen 
Interessengegensiitze,  der  Einfall  Jamesons  (1895)  und  der  Krieg  von 
1899  bis  1901,  der  zur  erncuten  Annexion  Transvaals  fuhrte,  sind  noch 
in  frischer  Erinncrung.  In  jiingster  Zeit  ist  die  nach  dem  Kriege  in 
Transvaal  eingesetzte  Kolonialregierung  beseitigt  und  durch  eine  selb- 
stfindige  Verwaltung  nach  dem  Muster  der  Kustcnkolonien  ersetzt  worden. 

Transvaal  ist  ziemlich  spat  in  die  Reihe  der  Eisenbahnlftnder  ein- 
getreten.  Die  Versuchc  eincs  Bahnbaues  nach  Mozambique  reichen  zwar, 
wie  schon  erwahnt,  bis  in  das  Jahr  1875  zuriick,  sie  wurden  aber  infolge 
des  Einspruchs  Englands  und  der  darauf  folgenden  ersten  Annexion  auf- 
gegebcu.  Erst  nach  der  Entdeckung  der  Goldfeldcr  bci  Johannesburg 
wurde  die  Frage  wieder  dringend,  und  es  bildete  sich  die  Netherlands 
Railway  Company,  die  mit  staatlicher  Untcrsttitzung  das  Eisenbahnnctz 
von  Transvaal  ausbaute,  das  bei  Ausbruch  des  Krieges  eine  Gesamth'inge 
von  1154  km  aufwies.  Es  schloG  sich  an  die  von  den  Seehafen  aus- 
gehenden  Hauptlinien  der  Nachbarlitnder  an,  an  die  portugiesische  Bahn 
bei  Komati  Poort,  an  die  Natalbahn  bei  Charles  town  und  an  die  Ver- 
Ulngerung  der  Kaplinien  durch  den  Oranjefreistnat  bei  Viljoens  Drift. 
Die  Netherlands  Railway  Company  war  eine  Privatbahn,  der  Staat  war 
aber  bei  ihrer  Finanzierung  so  stark  beteiligt,  daC  85%  der  Einnahmen 
auf  den  Staat  kamen.  Die  Interessen  des  Staates  waren  somit  mit  dencn 
der  Eiscnbahn  fast  gleichbedeutend,  und  sein  EinfluC  bei  alien  wichtigen 
Fragen  ausschlaggebend.  Das  darf  bei  Beurteilung  der  Ereignisse  in  den 
letzten  Jahren  vor  dem  Kriege  nicht  vergessen  werden.  Nach  dem  Kriege 
wurden  die  Eisenbahnen  Transvaals  in  Staatsbetrieb  (ibernommen  und 
ini  Jahrc  1902  mit  den  Bahncn  der  Oranjekolonie  unter  dem  Namen 
(  entral  South  African  Railway  zu  einem  Netze  verbunden.  Im 
Jahrc  1903  wurde  ein  Inter-Colonial  Council  gcbildet,  dessen  Eiscnbahn - 
ausschuC  die  gemcinsamen  Eisenbahnangelegenheiten  zur  Bearbeitung 
ubertragen  wurden. 

Die  Oranje-River-Kolonie  hat  ahnliche  Schicksale  erlebt,  wie 
Trausvaal.  Die  GrUndung  des  Oranjefreistaates  erfolgte  1837  durch 
die  aus  den  Kiistenlandera  eingewanderten  Buren.    Im  Jahrc  1848  wurde 
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er  als  Oranje- River- Sovereignty  der  Kapkolonie  einverleibt,  aber 
schon  1854  wieder  unter  selbstilndige  Verwaltung  gestellt.  Ein  spfttercr 
Versuch  des  Freistaates  (1858),  an  die  Kapkolonie  wieder  n&hercn  An- 
schluB  zu  finden,  wurde  von  England  zuriickgewiesen.  Seitdem  ist  der 
Freistaat  durch  raehrere  Vertrage,  insbesondere  durch  das  Schutz-  und 
Trutzbundnis  von  1897,  Transvaal  nfther  getreten  und  hat  in  und  nach 
dem  Kriege  mit  England  dessen  Schicksale  geteilt. 

Die  Eisenbahnen  des  Oranjefreistaates  wurden  1889  von  der  Kap- 
regierung  gebaut,  wobei  diese  den  Bau  und  Betrieb  vcrtragsm&Big  auf 
eigene  Kosten  tlbernahm,  daftlr  aber  die  Halfte  des  Reinertrages  an  den 
Freistaat  abzufiihren  hatte.  Am  1.  Februar  1897  kaufte  der  Freistaat  das 
Bahnnetz  an  und  betrieb  es  bis  zum  Kriege  selbst.  Nach  dem  Kriege 
wurde  mit  ihm  wie  mit  dem  Trausvaalnetz  verfahrcn.  Die  Central 
South  African  Railways,  die  jetzt  beide  Netze  umfassen,  erstreckten 
sich  1905  Uber  2  711  km. 

Fur  die  wirtschaftliche  Entwicklung  SQdafrikas  sind  noch  zwei 
Ereignisse  von  einschneidender  Bedeutung  gewesen.  Im  Jahre  1867 
wurde  der  erste  Diamant  in  West-Griqualand  nOrdlich  vom  OranjefluB 
gefunden,  und  in  den  nachsten  Jahren  folgte  die  planmaCigc  Ausbeutung 
der  dortigen  Diamantfclder,  deren  Mittelpuiikt  die  Stadt  Kimberley  ist 
Dieses  Gebiet  wurde  von  dem  Griquahauptling  Waterboer  an  England 
abgetreten  und  1880  der  Kapkolonie  als  Provinz  einverleibt. 

Koch  wichtiger  war  die  Entdeckung  der  Goldfelder  in  Transvaal  im 
sog.  Witwaters  -  Rand,  westlich  von  Johannesburg  im  Jahre  1886. 
Durch  den  Ausbau  der  Goldminen  anderten  sich  die  wirtschaftlichen  Ver- 
haitnisse  Sudafrikas  mit  einem  Schlagc.  In  das  bis  dahin  vorwiegend 
von  ackerbau-  und  viehzuchttreibender  BevMkerung  besiedelte  Land  zog 
die  Industrie  mit  alien  ihren  Begleiterscheinungen  ein.  Der  Giiterverkehr 
von  und  nach  dem  Rand  nahm  einen  so  gewaltigen  Aufschwung,  daC  cr 
bald  den  gesamtcn  iibrigen  sUdafrikanischen  Verkehr  UberflUgelte.  Fur 
die  Eisenbahnen  kommt  hinzu,  daG  dor  Durchgangsverkehr  von  dera 
Industriezentrum  nach  den  Seehafen  und  umgekehrt  vorwiegend  schwere 
Massenartikel1)  umfaQt,  die  in  vollen  Wagenladungen  ohnc  Uraladung,  ja 
in  ganzen  ZUgen  durchbefOrdert  werden  kOnnen.  Der  Betrieb  vollzieht 
sich  dabei  unter  vorteilhafter  Ausnutzuug  der  Betriebsmittel,  ohne  starke 
Inanspruchnahme  von  Arbeitskrai'ten.  Er  ist  einfacher  und  lohnender,  als 
im  Lokalverkehr. 

So  kommt  es,  dafi  auch  die  Eisenbahnpolitik  der  Kustenkolonien  mit 


-)  In  Transvaal  nimmt  z.  B.  der  Kohlenverkehr  etwa  3/;j  der  Gesamtbeforde- 
rung  in  Anspruch. 
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der  Entdeckung  der  Goldminen  ihren  Charakter  vOllig  verfindert  hat. 
Waren  die  Eisenbahnen  bis  dahin  Pioniere  fttr  die  AufschlieGung  des 
Landes  und  Vermittlcr  des  Lokalverkehrs  gewesen,  so  wurde  ihre  Uaupt- 
aufgabe  jetzt  die  Vermittlung  des  Seeverkehrs  von  und  nach  den  Industrie- 
bezirken,  und  es  entspann  sich  ein  Ringen  ura  die  Erlangung  eines  mOg- 
lichst  starken  Anteils  an  diesem  Verkehr,  das  die  bisher  friedlich  neben- 
einander  arbeitenden  Bahnen  zu  erbitterten  Wettbcwerbern  machte. 

In  dieser  kritischen  Zeit  hatte  Transvaal  —  wie  wir  sahcn  —  iiber- 
haupt  noch  keine  Eisenbahnen.  Eine  Eiscnbahnverbindung  nach  Wit- 
waters-Rand  war  aber  die  Vorbedingung  fttr  die  Bcwaltigung  des  inachtig 
wachsenden  Verkehrs.  Die  Ochsenkarren,  die  zwischen  den  Endpunkten 
der  Natal-  und  Kapbahncn  cinerseits  und  Kimberley  andererseits  den 
Verkehr  vermittelt  hatten,  konnten  auf  die  Dauer  dem  viel  groCeren  Ver- 
kehre  nach  Johannesburg  auch  nicht  entfernt  genttgen.  Es  gait  daher, 
mit  mOglichster  Beschlennigung  die  Bahnen  weiter  ins  Land  vorzuschieben. 

Die  Kapkolonie  war  die  erste  auf  dem  Plan.  In  den  Jahrcn  1889 
und  1891  schloB  sie  die  schon  erwahnten  Bau-  und  BetricbsvertrRge  mit 
dem  Oranje-Freistaat  ab,  und  im  Mai  1892  erreichte  die  Bahn  die  Grenze 
Transvaals  bei  Viljoens  Drift.  Inzwischen  hatte  die  Netherlands  Rail- 
way Company  die  Verbindungsbahn  von  Johannesburg  nach  Viljoens 
Drift  in  Angriff  genommen;  im  September  1892  konnten  die  ersten  Giiter- 
wagen  von  den  Kaphfifen  nach  Johannesburg  durchlaufen.  Die  Kap- 
kolonie hatte  nun  das  tatsilchliche  Verkehrsmonopol  in  ihrer  Hand.  Der 
einzige  raOgliche  Wettbewerb  spielte  sich  zwischen  ihren  drei  HaTen 
Kapstadt,  East  London  und  Port  Elisabeth  ab.  Dieser  konnte  aber  keine 
gefahrlichen  Folgen  haben,  da  es  sich  um  H/lfcn  und  Bahnen  derselbcn 
Verwaltung  handelte. 

Diese  gttnstige  Lage  der  Kapkolonie  sollte  aber  nicht  lange  dauern. 
Es  entstanden  ihr  bald  in  Natal  und  Portugal  gefilhrliche  Nebcnbuhler. 
Beide  schlossen  mit  der  Netherlands  Railway  Company  VertrRge  ab,  die 
zur  Herstellung  der  beiden  Konkurrenzlinien  Durban  —  Charlcstown  — 
Johannesburg  und  Laurenzo  Marques  —  Koraati  Poo  rt  — Johannes - 
burg  ftthrten.  In  den  Jahren  1894/181)5  wurde  ihr  Bau  vollendet,  und 
die  Kapkolonie  muBte  nun  erkennen,  welche  bevorzugte  Stelluug  den 
neuen  Linien  im  Verkehr  rait  Transvaal  zugefallen  war. 

Die  folgende  Tafel  gibt  die  Entfernungen  der  funf  Verbindungslinien 
zwischen  Johannesburg  und  den  Seehafen  an  und  veranschaulicht  zu- 
gleich,  welche  Anteile  an  den  Gesamtstrccken  auf  die  Transvaalbahn 
kommen. 
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Laurenzo  Marques— „ 

1  014 
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485 
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49 
49 
49 
178 
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!>65 
666 
618 

mi 

55 

1 

4,8  % 

6,8  % 
7,3  % 
36.4  % 

82,:.  % 

Es  erhcllt  daraus,  datt  die  Kaphiifen  wegen  ihrer  Gesamteutfernung 
die  ungiinstigste  Lage  flir  den  Verkehr  nach  Transvaal  haben.  Diese  ist 
etwa  doppelt  so  groB  wie  die  der  von  Durban  und  der  Delagoa-Bay  aus- 
gehenden  Bahnen.  Xoeh  bedeutsamer  fiir  die  Wettbewerbsfrage  war  aber 
der  Urastand,  daC  bei  Benutzung  der  Kapstrccken  die  Transporte  sich 
nor  auf  der  kurzen  Strecke  Viljoens  Drift  —  Johannesburg,  d.  h.  auf 
49  Meilen,  auf  den  Linien  der  Netherlands  Iiailway  Company  bewegten, 
wahrend  die  aus  Durban  und  Laurenzo  Marques  kommenden  Giiter  178 
und  341  Meilen  auf  ihnen  zurttcklegten.  Transvaal  hatte  also  bei  den 
Transporten  auf  den  letzteren  Linien  auf  3(5,4  %  und  82,r>  °/0  der  Gesamt- 
fracht  Anspruch,  bei  den  Transporten  aus  den  Kaphiifen  dagegen  nur  auf 
4«%.  6,ft  °/0  und  7,3%.  Hieraus  folgt  ohno  weiteres,  daC  Transvaal  ein 
unleugbares,  groBes  tinanzielles  Interesse  daran  hatte,  die  Gtttersendungen 
der  Durbanlinie  und  vor  allein  der  portugiesischen  Linie  zuzulenken. 

Schon  im  Jahre  1895  -  sobald  den  beteiligten  Verwaltungen  diese 
Sachlage  klar  geworden  war  —  wurde  eine  interkoloniale  Konfereuz  nach 
Kapstadt  einberufen  zu  dem  Zwecke,  eine  Verst&ndigung  tiber  die  Ver- 
teilung  der  Transporte  auf  den  einzclnen  Linien  zu  versuchen.  Die  Ver- 
treter  der  Kapkolonie  forderten  2/.j  der  Transporte  fiir  ihre  HHfen.  Trans- 
vaal erklftrte  jedoch  jede  Vereinbarung  fUr  undiskutierbar,  bei  der  flir 
<iie  Kaphiifen  mehr  als  ljA  in  Anspruch  genomraen  wiirde.  Vergebens 
wurde  darauf  hingewiesen,  dafi  es  ein  Unding  sei,  wenn  die  Verwaltung, 
die  nur  49  Meilen  der  Gesamtstrecke  besiiGe,  sich  das  Keeht  anmalien 
wolle,  den  Verkehr  aut  der  zwanzigraal  grOCeren  Streeke  der  Nachbar- 
verwaltuug  zu  regeln.  Transvaal  HeC  sich  auf  nichts  ein  in  dem  BewuCt- 
sein,  in  diesen  49  Meilen  den  Schlttssel  der  Eisenbahnfrage  zu  besitzen. 
Die  Konferenz  wurde  als  ergebnislos  aufgehoben,  und  es  begann  ein 
kriegiihnlicher  Wettkampf.  Die  Kapbahnen  griffen  zu  dem  Mittel.  ihre 
Guter  an  der  Grenze  in  Landfuhrwerke  umzuladen  und  zu  Frachtsatzen 
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nach  dem  Rand  zu  t'ahren,  die  einen  Wettbewerb  mit  Durban  und  Laurenzo 
Marques  ermoglichten.  Transvaal  antwortete  mit  der  Ahschlie&ung  seiner 
Grenzen,  und  es  ware  schon  damals  zu  einem  Kriege  gekommen,  wenn 
sich  Transvaal  nicht  zu  schwach  zum  Widerstand  gegcn  Waffengewalt 
geftthlt  und  nachgegebcn  hfttte.  Es  wurdc  cin  Abkommen  getroften,  das 
dem  Kampfe  seine  Seharfe  nahm,  aber  —  wie  die  Zukunft  zeigte  —  doeh 
nieht  imstandc  war,  die  natiirliche  Entwicklung  zu  henimen,  die  auf  eine 
Starkung  der  nordtistliehen  Linien  auf  Kosten  der  Kaplinien  hinausging. 
Der  Lowenantcil  am  Verkehr  fiel  in  immer  starkerem  MaBe  der  portugie- 
sischen  Strecke  zu. 

Die  Fortugiesen  batten  schon  frtthzeitig  die  Vorteile  erkannt,  die 
ihnen  die  gttnstige  Lage  ihrer  Kolonie  fttr  den  ttberseeisehen  Verkehr 
nach  Transvaal  bieten  inutttc  und  schleunigst  Schritte  getan,  uni  sie  voll 
auszunutzen.  Der  Hafen  Laurenzo  Marques,  der  hinter  den  ttbrigen 
sttdafrikanischen  Hat'en  in  seinen  Einrichtungen  zurttckstand,  wurde  plan- 
miiCig  ausgebaut  und  mit  alien  neuesten,  fttr  eine  bequeme  und  schnelle 
Uniladung  der  Giiter  erforderlichen  Vorrichtungen  ausgestattet.  Zu  den 
natttrlichen  Vorteilen,  die  die  geographische  Lage  Mozambiqucs  gewahrte, 
hatte  sich  aber  bald  nach  der  Inbctriebuahme  der  Minen  ein  weiterer 
Umstand  gesellt,  der  der  portugiesischen  Regierung  geradezu  eine  Macht- 
stellung  ttber  Transvaal  verlieh  und  ihr  gestatiete,  auch  in  Verkehrsfragen 
einen  Druck  auszuttben.  Es  trat  in  Johannesburg  ein  Arbeitermangel  ein, 
der  die  Zukunft  des  Miuenbetriebs  bald  ernstlich  in  Frage  stellte.  In 
den  ackerbautreibenden  BurenUlndern  waren  geeignete  Arbeitskrflfte  nicht 
zu  hekommcn,  dagcgen  hatte  Mozambi(|ue  einen  so  groBen  CberschuB  an 
solchen  zu  vergoben,  daB  in  der  Folgezeit  rund  00%  aller  im  Industrie- 
bezirk  besehaftigten  Arbeiter  von  dort  aus  gestellt  wurden.  Die  Anwer- 
bung  dieser  Arbeiter  war  aber  nur  mit  Zustimmung  der  portugiesischen 
Regierung  moglich,  und  diese  machte  ihr  Entgegenkommen  von  einer 
Gegenleistung  Transvaals  auf  dem  Gebiete  des  Eiscnbahnvcrkehrs  ab- 
hangig.  So  kara  cs  zu  einer  Vereinbarung,  nach  der  Portugal  die  An- 
werbung  von  Arbeitern  aus  Mozambique  unter  gewissen  Bedingungen 
gestattete,  Transvaal  dagcgen  auf  den  Linien  der  Netherlands  Railway 
Company  fttr  die  aus  Laurenzo  Marques  nach  Johannesburg  befrtrdertcn 
Giiter  Vorzugstarife  zugestand,  die  den  Verkehr  vollends  auf  diese  Strecke 
abzulenkeu  geeignet  waren.  Der  diesen  Transporten  eingerflumtc  Vor- 
zugstarif  wurde  derart  beniessen,  daC  die  Frachtsatze  Johannesburg— 
Laurenzo  Marques  stets  urn  10  bis  15  sh  —  je  nach  der  Gttterklasse  — 
geringer  waren,  als  die  einander  gleichgestellten  Frachtsatze  Johannes- 
burg—Durban und  Johannesburg— East  London,  und  urn  15  sh  bis  23  sh 
4  d  geringer  als  die  Frachtsatze  Johannesburg— Port  Elisabeth. 
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Nach  dem  Burenkriege  erfolgte,  wie  schon  erwahnt,  mit  der  Annexion 
Tranavaals  auch  die  Verstaatlichung  des  Netzes  der  Netherlands  Railway 
Company.  Die  bisherigen  Vertrilge  der  Sttdafrikanischen  Republik  waren 
durch  die  Vernichtung  ihrer  staatsrechtlichen  Selbstandigkcit  tatsaculich 
aufgehoben  worden.  Fttr  die  englischen  Kolonien  schien  jetzt  der  Augen- 
blick  gekommen,  urn  die  fur  sie  so  verhangnisvollen  Vereinbarungen  rait 
Portugal  zu  beseitigen  und  den  Verkehr  wieder  den  englischen  Httfen 
zuzuleiten.  Aber  dadurch  ware  gleichzeitig  die  Zufuhr  von  Arbeitskraften 
fur  den  Rand  abgeschnitten  worden.  Wahrend  des  Krieges  batten  die 
Minen  fast  stillgestanden;  man  hat  den  Verlu^,  den  dieser  Stillstand  der 
Industrie  gebracht  haben  soli,  auf  35  bis  -0  000  000  £  berechnet.  Fttr 
Transvaal  bedeutete  aber  der  Minenbetrieb  schon  daraals  mehr  als  einen 
finanziellen  Vorteil  fttr  die  Aktionare.  Die  Hftlftc  der  BevOlkerung  von 
Transvaal  hing  von  der  Industrie  ab  und  wurde  dureli  ihren  Stillstand 
brotlos.  Die  Beibehaltung  des  vor  dem  Kriege  bestehenden  Zustandes 
war  eine  unabweislichc  Notwendigkeit,  eine  Lebeusfrage  fur  Transvaal. 

Lord  Milner  wurde  durch  seine  Eigenschaft  als  Gouverneur  von 
Transvaal  somit  zur  Erneuerung  der  alten  VertrHge  rait  Portugal  gedrangt. 
Diese  Losung  HeC  sich  aber  auch  mit  seiner  Stellung  als  Generalgouverncur 
vereinigcn,  die  ihm  die  Wahrnehraung  der  Intercssen  von  ganz  Britisch- 
Stidafrika  zur  Pflicht  machte.  Denn,  was  hatte  es  den  ttbrigen  Kolonien 
und  ihren  Eisenbahnen  geniitzt,  wenn  zwar  der  Giiterverkehr  rait  Trans- 
vaal in  seiner  Gesamtheit  ttber  ihre  Strocken  geleitet,  dieser  Verkehr 
selbst  aber  durch  den  Stillstand  der  Minen  auf  einen  kleinen  Bruchteil 
zusaminengeschmolzen  ware? 

Portugal  selbst  hatte  zwar  audi  ein  gewichtiges  Interesse  an  der 
Beibehaltung  des  frttheren  Zustandes,  der  seinen  Bahnen  eiuen  Massen- 
verkehr  und  seinen  Eingeborenen  eine  gute  Arbeitsgelegenheit  sicherte. 
Aber  Portugal  war  in  der  glucklichen  Lage,  die  Entwickluny;  ruhig  ab- 
warten  zu  kOnnen,  wahrcnd  die  wahrhaft  trostlosen  Verhaitnisse  in  Trans- 
vaal eine  schleunige  Abhilfe  dringend  erhcischtcn.  So  entschloB  sich 
Milner  zum  AbschluB  des  sog.  modus  vivendi  vom  18.  Dezember  1901, 
durch  den,  wie  es  im  Vorworte  heiCt,  so  genau  wie  mttglich  zwischen 
Mozambique  und  Transvaal  der  Stand  vor  dem  Kriege  wiederhergestellt 
werden  sollte. 

Dieser  Vertrag  entbalt  neben  anderen  Bestiramuugen  ttber  Zollfragen 
usw.  folgende  fttr  die  Eisenbahnfragen  wichtigen  Punkte: 

Art.  I.  Die  Anwerbung  v«>n  Kingcborenen  der  Provinz  Mozambique  als  Ar- 
beiter  fur  Transvaal  und  Rhodesia  wird  von  jetzt  eingefuhvt  und  vom  General- 
gouverneur  der  genannteu  Provinz  gestattet,  so  lange  dieser  modus  viveudi  in 
Kraft  bleibt,  oder  bis  er  geinAff  des  Art. XIII  von  einer  der  Parteien  gekundiirt  wird. 
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Art.  II  unci  III  enthalten  Bestimmungen  iiber  die.  nftheren  Bedingungen 
dieser  Anwerbung,  die  immer  nur  auf  Grund  von  Vortrfigen  mit  hoehstenB 
12  monatiger  Gultigkeitsdauer  erfolgcn  darf. 

Art.  IV.  Die  direkten  Tarife  und  die  Guterklassitikation  nuf  den  Strecken 
Laurenzo  Marques  —  Ressano  Garcia  und  Ressano  Garcia  — Johannesburg,  die 
vor  dem  Kriege  bestanden,  sollen  wieder  eingefiihrt  werden  und  so  lange  in 
Kraft  bleiben,  wie  der  modus  vivendi  besteht,  vorbehaltlkh  der  Anderuugcn,  die 
etwa  im  gegenseitigen  Einverstandnts  beider  Parteien  getroffen  werden  sollten. 
Das  ist  so  auszulegen,  daS,  wenn  etwa  die  Tarife  oder  die  Guterklassitikation  auf 
den  Linien  von  Durban,  East  London,  Port  Elisabeth  oder  Kapstadt  nach  Trans- 
vnal  wahrend  der  Dauer  des  modus  vivendi  herabgesctzt  werden  sollten,  auch 
die  Guterklassitikation  und  die  Tarife  auf  der  Linie  Laurenzo  Marques— Johannes- 
burg im  gleichen  Verbftltnis  und  in  glekher  Weise  geandert  werden  mussen, 
damit  das  Verhnltnis  der  Frachts&tze,  dna  vor  dem  Kriege  bestand,  unverandert 
bleibt. 

Art.  XIII.  Dieser  modus  vivendi  soli  bis  zu  eincm  endgultigen  Vertrags- 
abschluC  in  Kraft  bleiben.  Jedoch  kann  er  von  beiden  Parteien  mit  einjahriger 
Frist  gekundigt  werden.  Sobald  der  modus  vivendi  von  einer  Partei  gekundigt 
wird,  hort  die  Anwerbung  von  Eingeborenen  in  der  Provinz  Mozambique  von 
Belb.st  auf. 

Der  Art.  IV  des  modus  vivendi  wird  nach  der  herrschenden  Meinung 
dahin  ausgelegt,  daB  die  der  portugiesischen  Strecke  gewahrte  Tarif- 
vergunstigung  nur  gegenttber  den  zur  Zeit  des  Vertragsabschlusses.  also 
am  18.  Dezember  1901  bereits  vorhandenen  Linien  Geltung  hat.  Dozu 
gehorteu  nicht  die  spater  eroffneten  Bahnverbindungen  von  den  ^Kaphflfen 
Qber  Fourteen  Streams  und  Klerksdorp,  von  Durban  ttber  Van  Keenen 
und  Kroonstadt  und  von  der  Delagoa  Bay  ttber  Witbank  und  Brakpan. 
Die  Kttstenkolonien  ktinnen  daher  ohne  Vertragsbruch  die  Tarife  der 
ersteren  beiden  Linien  nach  Belieben  regeln  und  haben  vor  allem  durch 
die  Durchgangslinie  Kapstadt— Fourteen  Streams— Klerksdorp— Johannes- 
burg einen  Trumpf  Portugal  gegenttber  in  den  Hftnden,  den  sie  tntsach- 
lich  schon  auszuspielen  versucht  haben.1)  Immerhin  ist  aber  diese  Strecke 
so  lang  (Kapstadt— Johannesburg  ttber  Fourteen  Streams  =  750  Meilen, 
Laurenzo  Marques— Johannesburg  =  396  Meilen),  dafl  die  Herabsetzung 
der  Tarife  unter  den  Satz,  der  auf  der  portugiesischen  Linie  erhoben 
wird,  fur  die  Kapbahn  auf  die  Dauer  ein  kostspieliges,  ja  vielleicht  ver- 
hangnisvollcs  Unterfangen  sein  wttrde. 

Nach  Art.  IV  soil  das  bisherige  Verhftltnis  zwischen  den  Fracht- 
satzen  auf  den  einzelnen  Strecken  auch  bei  etwaigen  Tarifanderungen 
unverandert  bleiben.  Nehmen  wir  also  folgendes  Beispiel  an:  der  Tarif 
fttr  eine    Gtiterklasse  von   East  London  nach   Johannesburg  betragt 

i)  Vgl.  unten  S.  146. 
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5  £  15  sh  0  d,  von  Lauren zo  Marques  nach  Johannesburg'  dagegen  5  £, 
d.  h.  15  sh  weniger.  Soil  nun  der  erstere  Tarif  auf  5  £  ermaGigt  werdeu, 
so  ist  der  neu  festzusetzende  Tarif  von  Laurenzo  Marques  nach  Johannes- 
burg durch  folgende  Gleichung  zu  fin  den:  15  £  5sh:l5£=15£:x  oder 
x  =  4  £  6  sh  lid. 

Von  groCer  Bedeutung  flir  die  englischen  ZukunftsplHne  ist  dor 
Art.  XIII,  der  die  Kttndigungsfristen  festsetzt.  Es  ist  zu  beachten,  dali 
das  Abkommen,  betr.  die  Anwerbung  von  Arbeitern,  in  dem  Augenblick 
der  Kttndigung  erlischt,  das  Tarifabkommen  dagegen  erst  ein  Jahr 
nach  der  Kttndigung.  Mit  anderen  Worten:  Portugal  wird  sich  noch 
12  Monate  im  GenuB  der  Vorzugstarife  beflnden,  wtthrend  neue  Arbeits- 
vertrftge  nicht  mehr  eingegangen  werden  durfen,  und  nur  die  schon 
bestehenden  Vertrage  bis  zu  ihrem  Ablauf  in  Kraft  bleiben.  Diese 
Kundigungsklausel  verschlechtert  also  die  an  sich  schon  recht  ungunstige 
Lage  Englands  Portugal  gegentlber. 

Der  modus  vivendi  war,  wie  schon  sein  Name  besagt  und  der 
Art.  XIII  ausdrucklich  hervorhebt,  nur  als  Provisorium  gedacht.  Tat- 
sachlich  besteht  er  schon  6  Jahre  und  ist  auch  praktisch  unktlndbar,  so- 
lange  nicht  Transvaal  eine  andere  Losung  seiner  Arbeiterfrage  gcfunden 
hat.  Es  ist  bekannt,  auf  welchen  Widerstand  und  welche  Schwierigkeiten 
die  oft  angeregte  Heranziehung  chinesischer  Kulis  gestoBen  ist. 

Es  kann  nicht  wundernehmen,  daC  der  Verkehr  auf  der  Linie 
Johannesburg— Laurenzo  Marques  untcr  der  Herrschaft  der  geschilderten 
Vertrage  raschen  Aufschwung  nahm.  Fur  die  kurze  portugiesische  Teil- 
strecke  (55  Meilen)  hoben  sich  die  Roheinnahmen,  wie  aus  folgender 
Tabelle  zu  ersehen  ist.    Sie  betrugen: 


1890   

85  754 

Milreis, 

1892   

119  720 

•• 

1894   

264  475 

■< 

1898   

617  607 

1900  (Kriegsjahr)  . 

272  461 

1902   

699  354 

1904   

1  094  353 

1  385  925 

Die  folgende  graphische  Darstellung  des  Anteils  der  drei  Kusten- 
kolonien  an  dem  Gesamtverkehr  von  den  Seehafen  nach  dem  Minenbezirk 
zeigt,  daB  dieser  Aufschwung  der  portugiesischen  Strecke  nicht  allein  der 
aJhjremeinen  Verkehrssteigerung  zuzuschreiben  ist,  sondern  sich  auch  auf 
Kosten  der  anderen  Linien  vollzogen  hat. 
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Prozentualer  Anteil  der  verschiedenen  sudafrikanischen  Hafen 
an  dem  Giiterverkehr  nach  dem  Minenbezirk  Transvaals  (1896-1906). 
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Die  Kaplinien  hatten  demnaeh  zuletzt  kaum  12%  des  Gcsamtverkehrs, 
also  nicht  einmal  die  Halfte  des  Anteils.  den  Transvaal  in  der  Konferenz 
von  1895 ')  zugestehen  wollte,  aufzuweisen,  und  nicht  einmal  den  dritten 
Teil  des  daraals  von  der  Kapkolonie  gefordcrten  Anteils.  Aber  aueh  die 
Durbanstrecke,  die  vor  dem  Kriege  einen  starken  Aufschwung  zu  nehmen 
schien,  befindet  sich  in  schneller  rttcklaufiger  Rewcgnng. 

Was  die  Verkehrsmengen  betrifft,  so  sind  nach  einer  in  dem  Be- 
richt  Lord  Selbornes  vertiftentlichten  Statistik  in  dem  Zeitraum  vom 
November  1902  bis  Juli  1900  folgende  Versohiebungen  eingetreten.  Die 
von  den  drei  Kiistenkolonien  nach  Transvaal  vcrfrachteten  Gutermengen 
betrugen  in  abgerundeter  Tonnenzahl: 

i)  Vgl.  obeii  S.  137. 
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November  1902  Juli  1906 

Kapkolonie    .    .    22  000  12  000 

Natal     ....    30  000  5  000 

Mozambique  .    .    14  000  22  000. 


Die  Lage  der  Oranje-Kolonie  ist  aus  den  vorstehenden  statistisehen 
Angaben  nicht  erkennbar.  Sie  ist  aber  nicht  minder  kritisch  als  die  der 
anderen  Kolonien.  Schon  vor  dem  Kriege  waren  die  Roheinnahmen 
ihrer  Linien  besMndig  gesunken.    Sie  betrugen: 

1896    1  043  835  £ 

1897    847  238 

1898    738  864  „ 

18991)   660  000  „. 

Xach  dem  Kriege  wftren  die  Oranjelinien  durch  ihre  geographische 
Lage  als  Zufahrstrecken  der  KaphaTen  dazu  bestimmt  gewesen,  die  Schiek- 
sale  der  Kaplinien  auch  fernerhin  zu  teilen,  wenn  nicht  Lord  Milner, 
am  diesen  far  die  durch  die  Kriege  geschwflchte  Oranje-Kulonie  beson- 
ders  verhangnisvollen  Verhaltnissen  ein  Ende  zu  machen,  zu  dem  schon 
erwahnten-)  Mittel  einer  Vercinigung  der  Linien  der  beiden  Burenkolonien 
zu  einem  einheitlichen  Netze  gegriffen  hatte. 

Diese  Verschmelzung  hat  die  IntcressengegensHtze  der  Oranje-Kolonie 
and  Transvaals  beseitigt,  da  beide  Gebiete  jetzt  an  dem  Nutzen  des  Ge- 
samtverkehrs  teilnehmen.  Auch  den  Kapstrecken  und  der  Natalstreoke 
gegenuber  sind  durch  diesen  Schritt  die  Gegenstttze  gemildert  worden, 
wie  sich  aus  einer  Vergleichung  der  folgenden  Zusammenstellung  mit 
der  oben  (S.  137)  abgedruckten  ergibt. 
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W&hrend  also  die  Netherlands  Railway  Company  aus  den  Transporten 
von  Johannesburg  nach  den  Kaphafen  nur  4,8,  6,8  und  7,3  °/o  der  Gesamt- 
einnahme  erhielt,  stiegen  fiir  die  Central  South  African  Railway  diese 
Prozentsfttze  auf  37,7,  53,^  und  57,3  %.  Es  fehlt  demnach  noch  viel  daran, 
daB  der  bei  der  Beforderung  fiber  die  Delagoa  Bay  erzielte  Anteil  erreicht 
wird.  Andcrerseits  ist  die  Zahl  der  Meilen,  die  die  Guter  auf  der  C.  S.  A.  R. 
zurttcklegen,  bei  Benutzung  der  Kapstrecken  jetzt  etwas  grttBer,  als  bei 
der  portugiesischen  Streeke.  Die  Natalbahn  hat  unter  der  Verschmelzang 
am  meisten  zu  leiden  gehabt,  weil  bei  der  geringen  Entfernung  von 
Charlestown  nach  Johannesburg  (178  Meilen)  sich  die  C.  S.  A.  R.  jetzt 
bei  Benutzung  diescr  Linien  am  schlechtesten  steht,  cine  Tatsache,  die 
in  dem  auft'allcnden,  aus  der  graphischen  Tafel  ersichtlichen  Rtickgang 
des  Anteils  der  Natalbahn  an  der  Gesamtbeforderung  ihren  Ausdruck 
findct. 

Falit  man  die  durch  die  Verschmelzung  gescltatt'ene  Lage  fiir  alio 
vier  britischen  Hiifen  zusammen,  so  ergiht  sich  fur  die  t\  S.  A.  R.  noch 
immer  ein  starker  finanzieller  Vorteil  zuguusten  von  Laurenzo  Marines, 
ganz  abgesehcn  von  der  auf  der  Arbeitsfrage  beruhendcn  Rttcksicht,  die 
auf  Portugal  genommen  werden  muli.  Es  ist  berechnet  worden,  daC  die 
C.  S.  A.  R.  im  Jahre  lt)05  eine  um  200  000  £  hohere  Roheinnahme  gehabt 
haben  wiirdc,  wenn  allc  Transporte,  die  von  den  englischen  Hafen  nach 
Johannesburg  und  Germiston  gegangen  sind,  ilber  die  Delagoa  Bay  ge- 
leitet  worden  warcn.  Also  4  000  000  c«  Mehreinnahme  im  Verkehr  in  it 
nur  diesen  boiden  Stiidten,  allerdings  den  wichtigsten!  Man  sioht  hieraus. 
daC  die  Verschmelzung  nur  Sttickwerk  ist. 

In  diescr  Erkenntnis  regte  Natal  im  Jahre  1003  die  Einberufung 
einer  Konferenz  aller  sudafrikanischen  Kolonien  an,  anf  der  die  Moglich- 
keit  einer  Vereinigung  aller  Eisenbahnnetze  von  Britisch-SQdafrika  er 
ortert  werden  sollte.  Dieser  Vorschlag  fuhrte  zu  lilngerem,  ergebnis- 
losem  Schriftwechsel  zwischen  den  einzelnen  Regierungen  und  wurde 
schlicClich  zurilckgezogen.  Dagegen  trat  im  Februar  1905  eine  inter- 
koloniale  Konferenz  zusammen,  um  eine  Regelung  der  Eisenbahntarife 
nach  einer  Skala  zu  versuchen  und  dadurch  der  stetig  zunehmenden  Ab- 
wanderung  des  Giiterverkehrs  nach  Laurenzo  Marques  ein  Ende  zu  machen. 
Die  niihere  Prtlfung  der  Frage  ergab,  daC  allc  Vorschhtge,  die  sich  in 
dieser  Riehtung  bewegten,  auf  eine  schwere  finanzielle  Belastung  Transvaals 
hinausliefcn.  Seine  Vertreter  waren  daher  nicht  in  der  Lage,  solchen 
Vorschlagen  zuzustimmcn.  SchlieClich  gelang  es  jedoch  dem  Vorsitzendcu 
Lord  Milner,  der  seine  ganze  Autoritat  einsetzte,  einen  Beschluli,  bei  dem 
Transvaal  in  der  Minderheit  blieb,  zur  Annahme  zu  bringen,  wonach  der 
Tarifvorteil,  den  der  modus  vivendi  Portugal  sichert,  beseitigt  und  die 


Digitized  by  Google 


Zur  Eisenbahnfrage  in  Britisch-Siirtafrika. 


Ausf&lle,  die  eine  Herabsetzung  der  Tarife  von  und  nach  den  entferntcren 
Hafen  mit  sich  bringen  wtirde,  auf  alle  Bahnnetze  gleichmaGig  verteilt 
werden  sollten. 

Dieser  BeschluC  bedeutet,  da  die  Mitglieder  der  Konferenz  nicht 
mit  Vollmachten  vereehen  waren,  nicht  viel  mehr  als  eine  Klarung  der 
Meinangen.  Zuerst  mttssen  noch  die  einzelnen  Kolonialregierungen  ibre  , 
Zustimmung  geben,  und  dann  mtissen,  soweit  die  Beschltisse  mit  dem 
modus  vivendi  im  Gegensatz  stehen,  die  Verhandlungen  mit  der  portu- 
giesischen  Regierung  angebahnt  werden.  Die  weitere  Behandlung  der 
Angelegenheit  ruht  jetzt  in  den  Handen  des  englischen  Kolonialmini- 
steriums,  und  es  ist  noch  nicht  bekannt  geworden,  ob  sie  ttberhaupt  schon 
gefiJrdert  worden  ist,  und  in  welcher  Weise. 

Die  durch  den  modus  vivendi  geschaffene  Lage  bildet  nicht  den 
einzigen  Streitgegenstand  zwischen  den  sudafrikanischen  Eisenbahncn. 
Die  Bahnbauten,  die  in  den  letzten  Jahren  zur  Vervollkommung  des 
Eisenbahnsystems  unternommen  worden  sind,  haben  eine  Quelle  neucr 
Kampfe  gebildet,  von  denen  einige  der  Erwahnung  wert  erscheinen. 

Der  Durchgangsverkehr  nach  der  Oranje-Kolonie  lag  seit  dem 
Kriege  fast  ausschlicBlich  in  den  Ilanden  der  Kaphafen,  weil  diese  durch 
direkte  Hauptstrecken  mit  ihr  verbunden  waren,  wahrend  Natal  nur  auf 
dem  weiten  Umwege  ttber  Transvaal  eine  Schienenverbindung  mit  ihr 
hatte.  In  Erkenntnis  seiner  sich  iramer  mehr  verschlechternden  Stellung 
im  Wettbewerb  um  den  Verkehr  nach  Johannesburg,  und  um  scinem 
leistungsfahigen  Hafen  Durban  einen  gentigenden  Absatz  zu  verschaffen, 
baute  nun  Natal  eine  Bahnverbindung  zwischen  Bethlehem  und  Kroon- 
stadt  auf  Grand  eines  geheimen  Abkommens  mit  Lord  Milner  vom  Jahre 
1904.  Danach  wurde  das  Eigentum  an  der  Bahn,  soweit  sie  auf  dem 
Gebiete  der  Oranje-Kolonie  lag,  dieser  ilbcrlassen,  wahrend  Natal  den 
Betrieb  auf  eigene  Rechnung  ftihren  sollte  bis  zu  einer  etwaigen  t)ber- 
nahme  der  Bahn  durch  die  Central  South  African  Railway,  die  aber  erst 
nach  Ablauf  von  5  Jahren  und  mit  einjahriger  Ktindigung  zulassig  sein 
sollte.  Dafur  sicherte  die  C.  S.  A.  R.  auf  ihren  Strecken  Natal  das  Recht 
des  Meistbegtiustigten  ftlr  die  Lokal-  und  Durchgangsfrachten  zu  und 
fur  den  Kohlenexport  nach  alien  Stationen  sudlich  von  De  Aar  einen 
Vorzugstarif  von  V>  d  fttr  die  Tonne  und  Meile.  Ferner  versprach  sie, 
die  neue  Strecke  durch  Anschluflstrecken  von  Bethlehem  nach  Lady- 
brand  und  von  Kroonstadt  nach  Vierfontein  auszubauen.  Die  erste 
Linie  —  die  Ende  Juni  1906  tatsachlich  dem  Verkehr  ubergeben  worden 
ist  —  sollte  Natal  den  Verkehr  nach  dem  Sttdosten  der  Oranje-Kolonie 
erschliefien.    Die  Linie  nach  Vierfontein  dagegen  sollte  die  Verbindung 
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von  Durban  nach  Johannesburg  iiber  Klcrksdorp  herstellen  und  dadnrch 
einen  wirksamen  Wettbewerb  mit  den  Kaphafen  im  Verkehr  mit  dem 
sttdwestliehen  Transvaal  ermoglichen. 

Die  Hofihungen  Natals  wurden  durch  die  von  der  Kapkolonie  gc- 
legten  Gegenminen  zerstort.  Um  dem  Wettbewerb  der  kurzeren  Zufuhr- 
linic  Durban—Kroonstadt  — Oranje-Kolonie  zu  begegnen,  griff  sie  zu  einem 
Mittel,  das  altcre  Vereinbarungen,  nach  denen  die  Durchgangstarife  nach 
den  inneren  Kolonien  unter  die  vor  dem  Kriege  bcstchenden  Satze  nicht 
herabgesetzt  werden  durften,  tatsiichlich  umging.  Die  Tarifsatze  selbst 
licfi  sie  zwar  bestehen,  gewahrte  aber  auf  ihren  Strecken  den  Verfrachtern 
derartige  Rtlckvergtitungen,  dafi  die  wirklich  gezahlten  Preise  von  den 
Kaphafen  nach  Kroonstadt  dieselben  warcn,  wie  von  Durban  nach  Kroon- 
stadt. Ferner  hatte  die  Kapkolonie  in  einem  mit  Lord  Milner  gleich- 
falls  ira  Jahre  1904  iiber  den  Bau  der  Strecke  Klcrksdorp— Fourteen 
Streams  abgeschlossenen  Vertrage  die  Klausel  durchgesetzt,  wonach  ohnc 
ihre  Einwilligung  Konkurrenzstrecken  zu  dieser  Linie  nicht  gebaut 
werden  durften.  Das  Vorhandenscin  dieser  Klausel  wurde  Natal  bci  den 
Vertragsverhandlungen  von  der  C.  S.  A.  R.  verschwiegen.  Sie  machte 
aber  den  Bau  der  geplauten  Strecke  Kroonstadt  —  Vierfontein  praktisch 
unmOglich. 

Eincn  zweiten  Streitpunkt  bilden  die  Tarife  von  den  Kaphafen  nach 
Johannesburg  iiber  die  genannte,  im  Friihling  1906  eroffnete  Strecke 
Klcrksdorp— Fourteen  Streams,  die  auf  Grand  einer  Vereinbarung  mit 
der  C.  S.  A.  R.  gunsriger  gcstellt  sind,  als  die  auf  dem  modus  vivendi 
beruhenden  Tarife  fur  Durban —Jolninnesburg  und  Laurenzo  Marques- 
Johannesburg.  Diesen  beiden  kiirzeren  Linien  erstand  auf  diese  Weise 
ein  unerwartetcr  Wettbewerb,  der  zu  hcftigen  Protesten  und  Ansehuldi- 
gungen  fiihrte  und  als  ein  Akt  nachbarlicher  Unfreundlichkeit  auch  von 
denen  aufgefalit  wurde,  die  sich  der  herrschenden  Meinung,  daB  der 
modus  vivendi  auf  die  neuen  Linien  nicht  anwendbar  sei,  anschlossen. 
Ein  Vorschlag  Natals,  die  Strcitfragen  einem  Schiedsgericht,  bestehend 
aus  den  Oberrichtem  von  Natal,  Transvaal  und  der  Kapkolonie  zu  unter- 
brciten,  wurde  von  letztcrer  abgelehnt.  Dadurch  setzte  sie  sich  in  den 
Augen  der  anderen  Kolonien  ins  Unrecht,  und  es  machten  sich  sogar 
Bestrebungen  gcltend,  die  auf  einen  politischen  Zusammenschlufi  Trans- 
vaals  mit  Natal  -  mit  einer  unverkennbaren  Spitze  gegen  die  Kapkolonie 
—  hinarbeiteten. 

Ahnlichc  Strcitfragen  sind  schlielilich  fur  die  Taritierung  der  neu 
gebautcn  Vorbindungsstrecke  Laurenzo  Marques— Johannesburg  iiber 
Witbank  —  Brakpan  entstanden. 
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AUe  diese  Fragen  sind  heute  zwar  noch  nicht  endgultig  gelost,  es 
ist  aber  gelungen  —  znnftchst  auf  12  Monate  —  durch  eine  Vercinbarung 
vom  20.  November  1900  eine  vorlaufige  Regelung  herbeizufiihren,  die  den 
Kampfen  ihre  Scharfe  nimmt  und  den  bisherigen  Besitzstand  im  allge- 
meinen  wahrt.  Ein  Eisenbahnsachverst&ndiger  ist  von  England  nach 
Sudafrika  entsandt  worden,  der  die  schwebenden  Fragen  an  Ort  und 
Stelle  priifen  nnd  die  zur  endgultigen  Beschlufifassung  deranachst  einzu- 
berufende  interkoloniale  Konferenz  vorbereiten  soli. 

Ob  diese  Vereinbarung  inzwischen  uber  die  ursprunglich  festgesetzte 
Giiltigkeitsdauer  von  12  Monaten  hinaus  verlftngert  worden  ist  oder  ob 
eine  andere  Regelung  orfolgt  ist,  ist  hier  noch  nicht  bekannt  geworden. 
Bezeichnend  fur  die  Wettbewerbsverhaltnisse  in  Sttdafrika  ist  jedenfalls 
die  Tatsache,  daC  es  zu  solchen  Kampfen  iiberbaupt  kommen  konnte, 
und  die  Art  und  Weise,  wie  sie  geftihrt  worden  sind.  Der  AbschluB  der 
beiden  Geheimvertrage  der  Kapkolonie  und  Natals  mit  der  C.  S.  A.  R., 
die  Verschweigung  der  Konkurrenzklausel  beim  AbschluB  des  letzteren. 
die  Gewahrung  der  Rttckvergtitungen  durch  die  Kapkolonie  unter  Ura- 
gehung  der  bestehenden  Vereinbarungen  entsprechen  nicht  der  Haltung, 
die  zwischen  stammverwandten  Kolonien  desselben  Mutterlandes  erwartet 
werden  sollten.  Sie  l&Bt  sich  nur  aus  dem  ernsten  Kampf  erklflren,  den 
diese  um  das  Dasein  ihrer  Eisenbahnen  ftthren,  und  aus  der  Erbitterung, 
die  sich  infolge  dieser  Zustftnde  bei  alien  Beteiligten  angehauft  hat. 
Selbst  wenn  es  gelingen  sollte,  ein  Mittel  zur  endgultigen  Schlichtung 
dieser  Streitfragen  zu  finden,  kann  der  Friedc  nicht  von  Dauer  sein. 
Denn   jeder  neue  Bahnbau  birgt  den  Keira  neuer  Vcrwicklungen  in  sich. 

Nach  der  Ansicht  der  Regierungen  aller  Kolonien,  die  sich  darin  mit 
ihrem  Generalgouverneur  in  voller  Ubereinstimmung  befinden,  gibt  es 
jetzt  nur  eine  mogliche  Losung,  das  ist  die  Verschmelzung  aller 
Eisenbahnnetze  zu  einer  Betriebs-  und  Finanzgemeinschaft. 
Sie  wurde  nicht  nur  alle  bestehenden  Streitpunkto  mit  einem  Schlage  aus 
der  Welt  schaffen,  sie  wilrde  auch  den  planmiiBigen  Ausbau  der  Eisen- 
bahnen Britisch-Sttdafrikas  und  die  Verteilung  der  Transporte  auf  alle 
Unien  ohne  Rttcksicht  auf  Wettbewerbsverhaltnisse,  lediglich  nach  den 
Bedurfnissen  des  Vcrkehrs  und  des  Betriebes,  ermOglichcn.  Die  Leitung 
der  Giitertransporte  auf  die  eine  oder  die  andere  von  niehreren  Kon- 
kurrenzlinien  wird  im  wesentlichen  bestimmt  durch  das  verfrachtende 
Publikum  und  durch  die  Eisenbahn.  Erstcres  kann  in  dem  Frachtbricf 
eine  Wegevorschrift  aufnehinen,  die  fur  die  Eisenbahn  —  von  Ausnahmen 
abgesehen  —  bindend  ist.  Die  Eisenbahn  kann  aber  durch  tarifarische 
MaBregcln  die  Beforderung  auf  einer  Linie  fUr  das  Publikum  vorteilhaft 
gestalten  und  ihm  eine  andere  vcrleiden.    AuGerdcnv  hat  die  Eisenbahn 
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in  den  haufigen  Fallen,  wo  im  Frachtbrief  keine  Wegevorschrift  gegeben 
ist,  die  Leitung  des  Gates  in  der  Hand.  Bisber  war  die  Tarifbildung  in 
Sudafrika  durch  allerlei  Wettbewerbsriicksichten  beeinfluBt  Wenn  diese 
fortfallen,  wird  die  Verwaltung  der  vereinigten  Eisenbahnen  in  der  Lage 
sein,  die  Tarifc  so  festzusetzen,  daB  jede  Sendung  unter  Vermeidung  der 
jetzt  durch  die  Tarifierung  kunstlich  hervorgerufenen  Umwege  und  Ver- 
zOgerungen  dem  durch  die  Natur  der  Sache  gegebenen  Wege  folgt.  Das 
wird  nicht  iramer  der  kiirzeste  Weg  sein.  Die  Neigungs-  und  Krttm- 
mungsverhaitnis8e  der  Bahn,  die  Leistungsfdhigkeit  der  Hafen,  die  Haufig- 
keit  der  Schiffsverbindungen,  die  Dichtigkeit  des  Fahrplans,  das  Bestehen 
direkter,  zur  Aufnahme  von  Eilgutsendungen  geeigneter  Zilge,  —  alle 
diese  Umstande  werden  sich  zugunsten  der  fur  die  Eisenbahnen  ebenso 
wie  fur  das  Publikum  nutzlichen  Beschleunigung  der  GttterbefOrderung 
verwerten  lassen.  Und  daneben  werden  die  Bahnen  auch  weniger  ertrag- 
reichen,  aber  im  Interesse  des  platten  Landes  wichtigen  Strecken  Verkehr 
uberweisen  kOnnen,  der  sonst  die  direkten  Durchgangsstrecken  belastet 
haben  wtirdc.  Nur  nebenbei  sei  bemerkt,  daB  die  Verschmelzung  der 
Bahnen  noch  andere  finanzielle  Vorteile,  wie  Erspamisse  in  der  Zentral- 
verwaltung,  MOglichkeit  gemeinsamcr  Beschaffung  der  fur  den  Eisenbahn- 
betrieb  in  Frage  kommenden  BedUrfnisse  u.  a,  m.,  bieten  wiirde. 

Wenn  erst  die  Burenkolonien  als  Miteigenttimer  des  Gesamtnetzes 
das  gleiche  Interesse  an  dem  Gedeihen  der  Linien  Natals  und  der  Kap- 
kolonie  haben.  wird  sich  auch  die  durch  den  modus  vivendi  geschaffene 
Lage  wesentlich  klflren  und  bessern.  Die  Vereinbarung  vom  Februar 
1905,1)  die  dieses  Ziel  im  Auge  hatte,  ist  nicht  geeignet,  dauernde  Abhilfe 
zu  schaflfen.  Ob  ihre  Durchftthrung  gegen  den  Willen  Transvaals  ubcr- 
haupt  mOglich  sein  wurde,  mag  dahingestellt  bleiben.  Jedenfalls  wiirde 
sie  Transvaal  dauernd  schfidigen  und  erbitteru.  Wenn  aber  der  Versuch 
gemacht  werden  soil,  Portugal  zu  einem  freiwilligen  Verzicht  auf  die 
durch  den  modus  vivendi  erworbenen  Vorteile  ganz  oder  teilweise  zu 
bewegen,  dann  ist  Vorbedingung,  daB  wenigstens  die  cnglischen  Kolonien 
unter  sich  einig  sind  und  der  Kampf  nur  nach  einer  Front  gefilhrt  wird. 
Ist  die  Einigkeit  erst  hcrgestellt,  dann  wird  Portugal  vielleicht  vorziehen, 
dem  machtigen  Nachbarn  gutwillig  nachzugeben.  Sonst  muBte  es  be- 
fiirchten,  daB  ihm  in  einem  Tarifkriege  sein  Eisenbahnverkehr  nach 
Transvaal  ganz  lahmgelegt  wird  und  daB  gleichzeitig  seine  Untertanen 
die  bisherige,  lohnende  Arbeitsgelegenheit  in  den  Minen  verlieren.  Auch 
die  Vorbedingungen  fur  eine  etwaige  Beschaffung  von  Arbeitskraften  aus 
anderen  Gegenden  wurden  wesentlich  gtinstiger  sein,  wenn  die  britischen 
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Kolonien  diese  fiir  sie  alle  wichtigen  Fragen  in  gcgenseitigem  Einver- 
st&ndnis  regeln  kOnnten. 

Wie  Lord  Selborne  sich  die  Verschmelzung  der  Eisenbahneu  denkt, 
deutet  er  in  seinem  Bericht  nur  an.  Er  halt  an  der  Auffassung  fest,  daB 
die  Kolonien  diese  ihre  eigene  Angelegenheit  selbstandig  nnd  ohne  Zwang 
regeln  mfissen.  Es  ist  davon  die  Rede  gewesen,  daB  aus  Vertretem  aller 
Kolonien  ein  Staatseisenbahn -Trust  gebildet  werden  sollte,  mit  der  Er- 
machtigung,  eine  Anleihe  aufzunehmen,  urn  die  etwa  notwendig  werden- 
den,  durch  die  Ncuordnung  bedingten  Ausgaben  zu  decken,  und  daB  der 
Reingewinn  nach  einem  MaBstab  verteilt  werden  sollte,  der  auf  Grand 
einer  Abschatzung  der  Reineinnahmen  jeder  Linie  fiir  den  Zeitraum 
mehrerer  Betriebsjahre  ermittelt  werden  wttrde. 

Mit  Recht  wird  aber  darauf  hingewiesen,  daB  die  Verschmelzung  nur 
unvollkommen  bleiben  wfirde,  wenn  man  die  Seehafen  unter  getrennten 
Verwaltungen  lieBe.    Sie  wttrden  leicht  wiederum  die  Quelle  von  Reibe- 
reien  und  von  Streit  werden  kOnnen.    Die  Vereinigung  mtiBte  sich  viel- 
mehr  auch  auf  die  Hafen  erstrecken.    Man  muBte,  uni  die  hohen  Post- 
subventionen  zu  ersparen,  die  jahrlich  gezahlt  werden  und  allein  schon 
zur  Verzinsung  der  Anleihe  ausreichen  wiirden,  eigene  Personen-.  Post- 
und  Frachtdampfer  bauen. 

Eine  spater  zu  entscheidende  Frage  wird  auch  die  sein,  welch e 
Unternebmungsform  ftir  das  neue  Gesamtnetz  zu  wahlen  ist.  Dem  Blau- 
buche  ist  als  Anlage  die  Denkschrift  eines  Privatmannes  beigefiigt,  der 
auf  fiber  40  Druckseiten  eine  fleiBige  Abhandlung  liefert,  die  Lord  Sel- 
borne als  wertvolles  Material  vorlegt,  ohne  ihren  Inhalt  zu  dem  seinigen 
zu  macben.  Der  Verfasser  erOrtert  insbesondere  die  Frage,  ob  Staats-, 
ob  Privatbetrieb  den  Bedurfnissen  des  Landes  besser  gerecht  werden 
wurde,  und  er  kommt  zu  dem  Ergebnis,  daB  nur  Privatbetrieb  niedrige, 
bewegliche,  den  jeweiligen  Bedurfnissen  des  Verkehrs  angepaBte  Tarife 
gew&hren  kOnnte.  Aus  seinen  Ausfiihrungen  weht  der  Geist  H.  R.  Meyers, 
dessen  Schrift  fiber  den  Staatseisenbahnbetrieb l)  ihn  offenbar  zum  Studium 
angeregt  hat,  und  den  er  immer  wieder  als  Gewahrsmann  anruft  und  so- 
?ar  hautig  wOrtlich  zitiert.  Die  Leser  dieser  Zeitschrift  wissen  aus  der 
seiner  Zeit  fiber  das  Meyersche  Wcrk  veroftentlichten'')  kritischen  Be- 
sprechung,  daB  Meyers  Darstellung  nicht  allein  hOchst  einseitig  und  an- 
fechtbar  ist,  sondern  auch  viele  tatsachliche  Unrichtigkeiten  enthalt  und 


v>  Hugo  Richard  Meyer.   Government  regulation  of  Railway  rates.  New- 
York  J 906. 

=)  Vgl.  Archiv  ftir  Eisenbnhnwesen  1900,  S.  239  ff. 
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daher  mit  grOBter  Vorsicht  aufzunehmen  ist.  Der  Verfasser  der  Denk- 
schrift  hat  diese  Vorsicht  nicht  waiten  lassen,  sondern  Meyers  abfallige 
Ansichten  Uber  den  Staatsbetrieb  kritiklos  zu  den  seinigen  geraacht,  ohne 
AnhOrung  der  gewiB  nicht  zu  unterschatzenden  Vertreter  der  gegenteiligen 
Auffassung.  Ein  praktischer  Wert  ist  daher  der  Denksehrift  wohl  kaum 
beizumessen.  DaC  diese  Ansicht  nicht  von  alien  inaBgebenden  Personlich- 
keiten  in  Sudafrika  geteilt  wird,  zeigt  die  Entwicklung  der  sudafrikani- 
schen  Bahnen  zum  Staatsbetriebe;  es  spricht  nichts  dafUr,  daC  die  ver- 
einigten  Kolonicn  von  dieser  Form  abgehcn  werden. 

Die  Bildung  einer  Eisenbahngeraeinschaft  ist  aber  nicht  die  einzige 
Losung,  die  in  der  sUdafrikanischen  Frage  vorgeschlagen  wird.  Noch 
weitcr  geht  ein  Plan,  fur  den  sich  Lord  Selbome  am  meisten  zu  erwflrmen 
scheint,  und  der  auf  eine  Federation  der  sUdafrikanischen  briti- 
schen  Kolonien  ctwa  nach  Muster  des  Australischcn  Bundes  hinzielt. 
Neben  der  Eisenbahnfrage  sind  es  noch  zahlreiche  andere  Griinde,  die 
fur  die  Schaffung  ciner  Zentralgewalt  sprechen.    Der  Zo  11  vert  rag.  der 
zwischen  den  Kolonien  abgeschlossen  ist,  befriedigt  eigcntlich  niemanden 
und  fQhrt  zu  immer  wiederkehrenden  Keibereien  und  dauernder  Unzu- 
friedenheit.    Nur  der  Schwierigkeit  einer  Neuregclung  hat  er  seine  Fort- 
dauer  zu  verdanken.    Auf  dem  Gebiete  des  Rechtslebens  herrscht  Un- 
gleichheit   und  Unsicherheit.    Trotz   der  anerkannten   TUchtigkeit  des 
Richterstandes   kommt   es  zu   ciner  gleichmftfiigen   Rechtsprechung  in 
Britisch-Stidafrika  nicht,  weil  ein  gemeinsames  Obergericht  fehlt.  Die 
Maliregeln,  die  die  Kolonien  ergrcifen,  um  der  I>andwirtschaft  Schutz 
gegen  die  Viehseuchen,  die  Heuschreckenplage  usw.  zu  gewRhren, 
bleiben  unzulftnglich,  weil  das  Nachbargebiet  entweder  gar  keine  oder 
andere  MaBregeln  ergreift.    Auch  hier  ware  eine  gemeinsame  BehOrde 
am  Platze.    Endlich  spielt  die  Arbeiterfragc,  win  schon  oft  betont,  in 
Sildafrika  eine  hervorragende  Rolle.   Abgesehen  von  den  Industriegegen- 
den,  lciden  auch  landwirtschaftliche  Bezirke  —  z.  B.  in  der  Oranjekolonie 
—  an  empfindlichem  Arbeitermangel,  wahrend  in  anderen  Bezirken  ein 
t)bcrflufi  an  Arbeitskrfifteu  vorhanden  ist.    Der  Ausgleich  von  Angebot 
und  Nachfrage  auf  dem  Arbeitsmarkte  vollzieht  sich  nur  mangelhaft,  so- 
lange  er  nicht  durch  eine  Zentralstelle  geregelt  wird. 

Alles  drangt  also  auf  die  Schaffung  einer  Zentralgewalt  hin,  und 
alle  Anzeichen  sprechen  dafur.  daB  auch  dieser  weitere  Schritt  getan 
werden  wird,  wenn  es  gelingt,  eine  Einigung  Uber  die  umstrittonste  aller 
Fragen,  Uber  die  Eisenbahnfrage,  zu  erzielen.  In  ihren  Antworten  auf 
das  Rundschreiben  Lord  Selbornes  haben  die  Kcgierungen  samtlich  Ver- 
sUlndnis  fur  den  Ernst  der  Lage  und  guten  Willen  zur  VersUindignng 
gezeigt.   Und  in  der  Tat  wttrde  es  unabsehbare  Folgen  haben,  wenn  nach 
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Ablauf  des  12raonatigen  Waffenstillstandes  die  alten  Tarifkttinpfe  von 
neuem  ausbrechen  und  mit  alien  Mitteln  gefiihrt  wurden.  Lord  Selborne 
lafit  darchblicken,  daC  GroBbritanniens  Langmut  nicht  so  weit  gehen 
kOnne,  solche  Zustande  zuzulassen.  Wohl  sei  das  Mutterland  grundsiitz- 
lich  der  Auffassung,  daC  das  afrikanische  Volk  seine  inneren  Angelegen- 
heiten  selbstiindig  regeln  miisse.  Wcnn  die  einzelnen  Kolonicn  aber  nicht 
eiuig  waren  und  mit  widersprechenden  Antriigen  an  die  Reichsregierung 
herantrftten,  so  wiirde  diese  nicht  umhin  kOnnen,  selbst  einzngreifen  nnd 
die  von  ihr  als  richtig  erkannte  LOsung  den  streitendcn  Parteien  auf- 
znzwing'en. 

Ob  es  dahin  kommen  wird,  werden  die  naclisten  Monate  zeigeu. 
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Die  unter  kdniglich  sachsischer  Staatsverwaltung  stehenden 
Staats-  und  Privateisenbahnen 

in  den  Jahren  1905  and  1906. 

Die  nachstehendcn  Mitteilungcn  sind  dem  vom  kiiniglich  sachsischen 
Finanzmini8teriura  herausgegebenen  statistischcn  Bericht  Clber  den  Betrieb 
der  unter  kOniglieh  sachsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und 
Pri  vateisenbahnen  usw.  —  Dresden  1907  —  entnommen. ') 


A.  Staatseiscnbahnen. 
I.  Langenubersicht. 


1  905 

1  906 

Voll- 
spur- 
bahnen 

i 

km 

Schmal- 

upur- 
bahncn 

km 

,  un 
|  ganzen 
km 

Voll- 
spur- 
bahnen 

km 

Schmal- 
spur- 
bahnen 

km 

im 
ganzen 
km 

1.  Eigentumsl&nge  am  Knde  dcs 

Hiervon  waren  an  fremde  Eisen- 
bahnen  verpachtet  

2  73-2,6* 

422,25 

3  154,s* 

12,92  ; 

2  774,67 
12,92 

442,5* 

3  217,25 
12,92 

ini  oigenen  Betrieb  . 
Von  fremdcn  Eisenbahnen  waren 

und  in  Mitbetrieb  j,-enommen  . 

2  719,76 

1 
I 

43,oo 
0,*o 

422,25 

3  142,01 

43,oo 
0,80 

2  761,75 

1 

;  43,00 

0,H0 

442,5*  1 

= 

3204^3 
43,oo 

0,80 

2.  Mithin  Betriebslttnge  am  Ende 

Davon  waren: 

zwei-  oder  mehrgleisig  .   .   .  ; 
Haupteisenbahnen  

2  763,56 

927,85 
1  826,5s 
936,9* 

! 

422,35 
422,2."- 

3  I86,*i 

927,« 
1  826,5* 
1  359,23 

1 

2  805,55 

i 

949,10 
1  837,29 
968,26 

442,:* 
442,5« 

3248,13 

949,io 
1  837,w 

1  410,84. 

')  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  187  ff. 


Digitized  by  Google 


Die  sfichsischen  Staats-  und  Privatbalmen  in  den  Jahren  1906  u.  1906.  153 


Im  Jahresdurchschnitt  ergab  sich  eine  Betriebslange  fiir  den  Personen- 
verkehr  von  3  090,19  km  in  1905  und  von  3 125,54  km  in  1906,  far  den  Guter- 
verkehr  und  insgesamt  von  3182,31  km  in  1905  und  3  223,38  km  in  1906. 
AuUerdem  waren  1905  354,08  km,  1906  372,32  km  Anschluflbahnen  ohne 
Offentlichen  Verkehr  vorhanden,  die  sich  vorwiegend  in  Privatbesitz  be- 
fanden.  Ferner  besaC  der  sachsische  Staatsflskus  Ende  1905  —  15,18  km, 
Ende  1906  =  20,99  km  elektrische  StraBenbahnen,  die  in  beiden  Jahren 
verpachtet  waren. 

II.  Anlagekapital. 


Diis  verwendete  Anlagekapital  betrug: 

1.  am  Ende  des  Jahres: 

a)  fiir  die  Vollspurbahnen  insgesamt 
auf  1  km  Eigentumslange   .    .  . 

b)  fGr  die  Schmalspurbahnen  insges. 
auf  1  km  Eigentumslange   .    .  . 

im  ganzen  . 
auf  1  kin  Eigentumslange    .    .  . 

2.  im  Jahresdurchschnitt: 

a)  fttr  die  Vollspurbahnen  .... 

b)  fiir  die  Schmalspurbahnen  .    .  . 

im  ganzen  . 

Hierzu  kommt  noch  das  Anlagekapital 
der  oben  erwahnten  15,18  km 
und  20,99  km  StraBenbahnen 

a)  am  Ende  des  Jahres  mit    .    .  . 

b)  im  Jahresdurchschnitt  mit  .    .  . 


1905 
M 

1906 

993  561  947 
363  565 

42  157  478 
99  876 

1013  200  930 
365  141 

44  372  149 
1  Of.)  292 

1  035  719  425 
328  286 

986  937  610 
42  070  674 

1  057  573  079 

328  720 

1  004  069  717 
43  463  083 

1  029  008  284     1  04  7  532  800 


2  385  680 
2  385  680 


3  231  685 
2  829  246. 


1.  Am  Ende  des 


III.  Fuhrpark. 
1.  Bestand 

Jahres  waren  vorhanden: 


far 


1905 
fttr 


Vollspur-  ,  ,  in.ge.amt 

hahnen  bnhnen 


1  906 


fUr 
Vollspur- 
bahnen 


fUr 
Schmal- 
spur- 


.  Stck. 


Lakoxnotfyen 
Triebwageo  .  . 

luaaminen  Stck 
wflOkm  Betriebslitn^e  » 


1292 
3 


92 


1295 
4,6» 


92 

2,18 


1  384 

3 


1  293 

3 


98 


1891 
3 


1387 

4,41 


1  296 

4,63 


98 
2,ai 


1394 
4>» 
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fUr 
VolUpur- 
bahnen 


190B 


fUr 
Schmal- 

spur- 
bahnen 


inBpcsamt 


1906 


flir 
Vollspur- 
bahnen 


fUr 
Schmal- 

spur- 
balinen 


H 


Tender  Stck. 

Personenwagen  (einge- 
rechnet  die  Per- 
sonenabteile  der 
Triebwagen)    .   .  „ 

mit  Achsen  uberhaupt  „ 

auf  10  km  Betriebs- 
lange  

in  den  Personenwa- 
gen  befanden  sich 
uberhaupt  Platze .  „ 

durchschnittlieh  auf 
1  Achse    ....  w 

Geparkwagcn  ....  „ 

mit  Achsen  ....  „ 

auf  10  km  Betriebs- 
lttnge  „ 

Ladegewieht  im  gan- 
zen   t 

durchschnittlieh  auf 
1  Achse    ....  „ 

Giiterwagen  Stck. 

mit  Achsen  ....  „ 

auf  10  km  Betriebs- 
l»nge  „ 

Ladegewicht  im  yan- 
zen   t 

durchschnittlieh  auf 
1  Achse  .... 

Hilfswagon  „ 

mit  Achsen  ....  „ 

Postwagen  n 

mit  Achsen  ....  „ 


3  491 
8605 

32,oi 
163  211 

18,97 

1308 

4,86 

3269 

2/>o 

29  404 
60028 

218,93 

337  704 

5,61 

130 

282 

177 

500 


344 

21,99 

8  729 

9,73 

GO 
122 

2,99 

305 

2,M) 

2083 
4  692 

123,96 

11675 

2,90 

256 
542 

26 
52 


928 


3835 
9503 

30,6» 

171940 

18,o:. 

647 
1430 

4,62 

3  574 

2,50 

31487 
64  720 

205,74 
349  379 

5,40 

386 
824 

203 
552 


921 


3486 
8  615 

31,74 

162977 

18,02 

571 
1284 

4,73 

3209 

2,50 

29456 
60143 


5,66 

210 
442 

188 

533 


215,9.1  123,u 


363 
974 

22,7> 
9  473 

9,78 

63 
128 

320 

2,50 

2124 
4  816 


341  172  11985 


280 
634 

26 
52 


203,30 
353  157 

5,43 

490 
1  076 

214 

585 
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loo 


.... 

1905 

!  I90G 

fiir  ftr 

Vollspur-  Schmal" 
spur-  | 

bahnen  bahnon 
_ 

insgesamt 

fur  fur 
Vollspur-     $chm*l-  ins^esamt 

bahnen 

2.  Die  vorstehend  nachgewie- 
senen   Fahrzeuge  hatten  i 
einen  Anschaffungswert 

r 

• 

1 
1 

i 
i 
i 
i 

j 

von  M  :  187  122  745  7  040  864  194  163  609  ,  188  193  023  7  528  848  195  721  871 


!. 


Da  von  karnen  auf: 
die  Lokomotiven  uebst 

Tendern    ....„'  67960320  2  588016    70548  336     68  093  451  2  742  888    70  836  339 
ah  r 


durchscbnittlich  auf 

1  Stuck    .   .  .  .  „ 

die  Triebwagen   .  .   .  „ 

durchschnittlieh  auf 

1  Stuck    .   .  .   .  „ 


52  601      28  131         50  974  62  063      27  989 

90639       —  90639         90639  — 


die  Personenwagen 


»  'I 


durchschnittlieh  auf 
1  Achse    .   .   .   .  „ 


30213  — 
37  011  179  1  158  384 


4  301         1  290 


30  213 


ho  21:; 


50  925 
90639 

30213 


38  169563  ;   37  355  887  1  264  146    38  610  032 


4  017 


4  339        1  288 


4  026 


die  Gep&t  k-  und  Giiter- 

vragen  „      82060607  3  294  464  ;  85  356071     82  653  046  3  531  816    86  184  861 

1 338  684 


durchschnittlieh  auf 
1  Achse    .   .   .   .  „ 


auilerdem    Wert  der 


1290 


1  346 


714 


ti 


1  299 


Hilfswagen  .   .   .   .  „ 

557  487 

319632 

877  120 

786  344 

376  648 

1  160  992 

hn  Jahreadurchachnitt 

I 

I  !! 

i 

i 

i 

standen  zur  Verfugung: 

l" 
1, 

7 

i 

Lokomotiven  und  Trieb- 

1 

1 

1300 

91 

1  391 

12954 

95 

1  3904 

Wagen: 

h 

! 

i 

1.  Pereonenwagen  „ 

3484 

344 

3  828 

3  489* 

353A 

3  843 

init  Achsen  .   .  „ 

8575 

OQQ 
OVO 

9  473 

8613 

936 

9  549 

2  Gepackwagen  .  „ 

5874 

60 

647* 

579 

6U 

6404 

mit  Achsen  .   .  n 

1303 

122 

1425 

1296 

125 

1421 

3.  Gfiterwagen  .  .  w 

29  869 

2353 

32222 

30066 

2391i 

i 

324574 

rait  Achsen  .   .  „ 

60912 

6254 

66166 

61386$ 

5  382 

66  7684 

im  gaazen  Wagen  Stck. 

33  9404 

2  757 

i! 

36  697i, 

34  1344 

2  806£ 

36  941 

init  Achaen  .   .  „ 

■ 

70  790 

6  274  77064 

H  f. 

71295* 

6  443 

77  7384- 
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2.  Leiatungen  der  Fahrzeuge 

(auf  den  voll-  und  schmalspurigen  Strecken  zusammen). 

a)  Der  Lokomotiven  und  Triebwagen. 

Die  eigenen  Lokomotiven  und  Triebwagen  haben  auf  eigenen  und 
fremden  Strecken  sowie  auf  Neubaustrecken  der  eigenen  Bahn  geleistet: 


Nutzkilometer . 
Leerfahrtkilometcr 


l  905 


1  90G 


Rangierkilometer  

Lokomotivkilometer  im  ganzen  . 
1  Lokomotive  durchschnittlich 


34  406  176 
2  393  345 
12  956  630 


35  659  543 
2  566  985 
13  887  700 


49  756  151 
35  770 


52  114  228 
37  479, 


wiihrend  auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  von  den  eigenen  und  fremden 
Lokomotiven  und  Triebwagen  zurttckgelegt  wurden: 


Nutzkilometer 

Leerfahrtkilometer 

Rangierkilometer 


1905 


19  0  0 


34  420  887 
2  389  926 
12  956  080 


35  617  985 
2  564  322 
13  886  240 


Lokomotivkilometer  im  ganzen  .  49  766  893 
auf  1  km  durchschn.  Betriebslftnge  15  639 


52  068  547 
16  153. 


b)   Leistungen  der  Wagon. 

Die  eigenen  Wagen  haben  auf  eigenen  und  fremden  Betriebsstrecken 
sowie  auf  Neubaustrecken  zurttckgelegt: 


\ 

1 

1 

1905 

1906 

1 

Achskilometer 

i 

iiberhaupt  je  1  Achse  | 

iiberhaupt  ,  je  1  Achse 

„  Oiiterwagen  

322  979  397      34  095 
64  243  948  46083 
823  466  638      12  445  ! 

347  970065  36440 
69  122  469      48  644 
871044150      13  046 

| 

samtliche  Wagen  .  . 

i 

i 



1210  689  983      15  710 

1288  136674      16  670. 
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Dagegen  sind  auf  den  eigeneu  Betriebsstrecken  von  den  eigenen 
und  fremden  Wagen  zurttckgelegt  worden: 


j             1905             ||  1906 

Aebskilometer 

iiberhaupt 


auf  1  km 
durch-  j 
schnitt-  | 
licher  h 
Betriebs- 
liinge 


auf  1  km 
durch- 


iiberhaupt 

licher 

Betrieba- 

lange 


▼on  den  Personenwagen  .   .  . 
„     ,  Gepackwagen    .  .  . 

,  Guterwagen  .... 
«.     „   Eisenbahnpostwagen  . 


von  samtlichen  Wagen 


320812228  103  816 

70  884754  22939 

785606944  246867 

28690632  I  9284 


346600417  110893 

76  510783  24159 

816  986363  253146 

29  423  866  9  414 


1205  994  558     378  968 


1  267  521  429     393  227. 


In  den  auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  gefahrenen  Zugen  wurden 
—  nach  Zuggattungen  geordnet  —  geleistet: 


in 

Jahr 

Lokomotiv-  Wagen- 

zug-  achs- 
kllometer  1  kilometer 

! 

Zug- 
starke 

Achscn 

1905 

3082185 

69  047  976 

22 

1906 

3  232  521 

75  632  506 

23 

1905 

14  768  597 

309560  848 

21 

1906 

15180419 

1 

331211240 

22 

1905 

2995252 

115  042  361 

38 

! 

1906 

3077  797 

120975  918 

39 

'  1905 

10799785 

702628065 

65 

Ar belts-  und  Materialztigen 


siimtlichen  Ziig.m 


1906 

1905 
1906 


11202566 
323937 


727  184  303 


I 


9715  308 
12617  462 


1905 
1906 


31  969  756 
33  060234 


1205  994  558 
1  267  521  429 


65 

30 
34 

38 
38. 
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Die  unter  koniglieh  silchsischer  Staat&verwaltung  stehen- 


IV.  Verkehr. 
1.  Personen  verkehr. 

a)  Im  ganzen. 


1905 

°/o 

1906 

0/ 

1.  Es  wurden  befordert: 

in  der  1.  Wagcnklasse  Reisende 

o 

»       »                        r>  r, 
J»       n     3.                 „  „ 

1 

4 

auf  Militarfahrkarten  .  „ 

i 

181  146  0,24 
5  068  497  6,65 
46  478  507       60,99  j 
23  494  212  30,83 
980437  1,89 

189  871 
5  253  350 
49  492098 
25  150  774 
1  059  733 

0,n 

6,47 

60,w 
31,oo 

1,31 

insgesamt  Reisende 

2.  Von  den  beforderten  Reisenden  i 
wurden  durchfabren: 

76  202  799  100,oo 

> 

81  145  826  100,ou 

i 

i 

in  der  1.  Wagenklasse 

Perskm 

13  525  099 

0,85 

14  893  106 

0,87 

y>      »     2.  „ 

n 

160946  369 

10,11 

169  578088 

9,94 

y>       v      3.  „ 

n 

949  191  590 

59,63  ! 

1  009  301  210 

59,18 

»      n     4.  „ 

418010002 

26^6 

456  681  858 

26,78 

auf  Militarfahrkarten 

1 

n 

50103  844 

3,15 

65  071030 

insgesamt 



Perskm 

i 

1591776  904 

100,00      1705  525  292 

100,00 

Die  Einnahmen  betrug 

Bii: 

! 

fur  Fabrkartcn  1.  Klasse    .  Jt 

1001  480 

2,35 

1  069  768 

•             M           2.  „ 

•  * 

7  408  03* 

■ 

7  749  184 

16,31 

n            »          3.  „ 

.   „           27  620150 

62,06 

29  452  380 

61,  i>7 

»            v          4.  „ 

ri 

7  959  154 

17,69 

8  685  744 

18,*s 

n    Militarfahrkarten  . 

*  n 

513  529 

1,15 

566  337 

l,w 

insgesamt  . 

-      »    c  W 

44  502  351 

100,00 

47  523  403 

100,oo. 

4.  Auf  1  km  durchschnittlicher  Bctricbslftnge  fur  den  Personenver- 
kehr  kamen:  =, 


1905 


1906 


Reiscndc  

Personenkilometer  

Einnahmen  «tf 


24  660 
515  106 
14  401 


25  962 
545  674 
15  205. 
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bei  den  Reisen 


1905 


die 
durch- 
fahrenc 
Wege-  ! 
strecke  Per8oa 

km  M 


die  Einnahmen  j 
fUr 


1  Per- 
sonenkm 


die 
durch- 
fahrene 


1906 

die  Einnahmen 

fiir 


Wege-         !  i  Per_ 

strecke     Person  §onenkm 


km 

M 

78,44 

6,63 

7,18 

32^8 

1,48 

4,57 

20,39 

0,60 

2,99 

18,16 

0,36 

1,90 

61,97 

0,53 

1,03 

21,09 

0,59 

2,79. 

auf  Fahrkarten  1.  Klasse 

,  74,66 

5,53 

7,40 

»                *               2.  n 

31,75 

1,46 

4,60 

«             »            3«  a 

20,19 

0,69 

2,91 

»              n              4.  „ 

17,79 

0,34 

1,90 

.  Militarfahrkarten  .  . 

61,10 

0,52 

1/B 

insgesamt  .  . 

20,89 

0,58 

2,80 

6.  Von  dem  Gesamtpersonenverkehr  kamen: 


1905 

190  6 

auf  den 

Reisende 

Per- 
sonenkm 

Ein- 
nahmen 

Reisende 

Per- 
sonenkm 

Ein- 
nahmen 

Binnenverkehr .   .  . 

% 

96,73 

87,05 

81,93 

96,54 

86,11 

81/)5» 

direkten  Verkehr .  . 

2,«7 

9,57 

12,66 

3,06 

10,16 

13,16 

Durchgangsverkehr . 

■ 

i 

0,40 

3,3* 

5,n 

i 

0,40 

i 

3,74 

6,7.'.. 

b)  Nach  den  Arten  der  benutzten  Fahrkarten  geordnet: 


1.  Anzahl  der  befordert.  Reisenden: 

auf  einfache  Fahrkarten  .   .  . 

.   Mi  litarfahrk  arten  

„  Ruckfahrkarten  aller  Art  . 
Rundreisekarten  und  -hefte 
Fahrkarten    zu  bestellten 


- 


21027  507 
980  437 

54  016  522 
174  913 


27,60  22572  732 

1,99  1  059  733 

70,as  57  321  306 

0,23  185  925 


27,h:> 
1,31 
70,6i 

0,25 


3420 

0,oo  1 

6130 

0,oi 

zusammen  .   .  . 

76  202  799 

100,oo 

:i 

81  145  826 

100,00. 
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Die  tuiter  kontglieh  sftchaischer  Staatsverwaltung  stehen- 


1906 


insgeaamt 


2.  Anzahl    der  gefahrenen  Per- 
sonenkilometer: 
auf  einfache  Fahrkarten   .   .  . 

Militftrfahrkarten  

Riickfahrkarten  aller  Art  . 
Rundreisekarten  und  -hefte 
Fahrkarten    za  bestellten 
Sonderziigen  


n 


473  301  169 
60103844 
1027  721063 
40432742 

218066 


29,78 

3,15 
64,57 
2.54 

0,01 


518424  403 
56  071  030 
1087070128 
44  549  317 

410414 


30,40 
8,» 

63,73 
2,6* 


0,o* 


zus.immen  .    .  . 

8.  Einnahmen  aus  dem  Absatz: 

vou  einfachen  Fahrkarten    .  . 

„    Militftrfahrkarten   .   .   .  . 

„    Riickfahrkarten  aller  Art  . 

„    Rundreisekarten  n.  -heften 

„    Fahrkarten   zu  bestellten 
Sonderziigen  


1591  776  904       100,00   I  1705  625  292  100,00. 


14  212169 
513528 
28  183870 
1  667  929 

26  355 


8133 
1,15 

63,34 
3,53 

0,06 


44  502361  100,00 


15  466688 
666  337 
29  726632 
1709672 

65  324 


47  523  403 


82^5 
l,w 

62,54 

3^o 
0,1* 


lOO.oo. 


4.  Im  Durch8chnitt  ergaben  sich: 


i 

1905 

[.  .  

durch- 
fahrene 

Wege- 

1906 

bei  den  Reisen 
auf 

durch- 
fahrene 
We*e- 

Einnal 
1 

imen  fUr 

i 

1  Per- 

Einnah 

i 

men  fUr 
1  Per- 

strecke 
km 

Person 

8onenkm 

< 

strecke 

Person 

Bonenkm 

M 

km 

M 

einfache  Fahrkarten    .  . 

22,51 

0,68 

3,00 

22,97 

0^9 

2  <»s 

Militftrfahrkarten  .   .   .  . 

51,10 

0,5* 

1,09 

51,97 

0,63 

1,03 

Riickfahrkarten  aller  Art  * 

19,03 

0,5* 

2,74 

18,96 

0,59 

2,73 

Rundreisekarten  u.  -hefte 

231,16 

8,96 

3,»* 

239,61 

9,19 

8,«4 

Fahrkarten  zu  bestellten 

1 

Sonderziigen  .... 

68,76  7T4I 

11,«3 

66,95 

9,03 

13,48 

insgesamt 

20,39 

0,58 

2,90 

21,o* 

• 

2,79. 

Digitized  by  Google 


den  Staats-  und  Privatbahnen  in  den  Jahren  1905  und  1906. 


161 


5.  Nach  der  Gattung  der  Rtickfahrkarten  kommen: 


auf 


von  den 

..  ,        von  den 
zuruck- 

gelegten  gefahrenen 

Personen-  nahmen 
km 


von  den 
Ein- 


Fahrten 
(befbrderten 
Reisenden) 


c46 


gewohnl.  Ruckfahrkarten 
Arbeiter- Ruckfahrkarten  . 
Arbeiter-Wochenkarten  . 
ArbeiWr-Monatskarten 
Sonderzu  g-Ruck  f abxkarteu 


:  1905 

I  1906 

'i  1906 

'  1906 


84694  898 
18500026  36435838 


Monatsknrten 


Moiiats-Nebenkarten 


1906 
1906 

1905 
1906 

1906 
1906 

>  1905 
1906  i 


1905  |l 


Schiilerkarten 


>■  1906 

!  1905 

1  1906 

: 

1905 
1906 


insgeaamt 


1905 
1906 


14  801 

15  154 

567  805 
617  495 

9305 
9  930 

46548 
49747 

17  359 
19945 

133  269 
144  891 

31071 
33  530 

4  893 
5158 

12698 
15098 


29602 
30306 


844  723  399 
888541545 

575  503 
580  384 


I 


6777288  '  62619996 


7  319  448 

446640 
476  640 

91840 
98042 

33  948 
38976 

7  996  140 
8693  460 

1  864  260 
2011  800 

792900 
833580 

1289000 
1383214 


18  457  273 

19  410974 


54  016  522 
57  321  306 


66661263 

6393  379 
7  678045 

6525  352 
6940609 

596  493 
486880 

73  871  014 
80515  457 

15  706720 
17  044  696 

r 

6  782208 
6  722275 


26265  075 
27  650113 

7  846 
7  934 

599285 
648369 

47  196 

51853 

160731 
172368 

11998 
12846 

862689 
927  237 

98526 
105  998 


11427  019 
12098  984 


84  865 

107  029 
114  959 


1027721  083  28  183  370 
1087070  128     29  726  532. 


c)  Jede  bewegte  Achso  der  Personen wagen 
war  durcbschnittlich  besetzt: 

1905  mit  4,96,  190G  mit  4,92  Reisenden. 

Die  Ausnutzung: 

o)  der  bewegten  Piatzc  betrug: 

1905  =  27,42  %,  1906  =  27,30  %  I 
/*)  des  Ladegewichts  der  Personcnwagen: 

1905  =  27,21  °/0,   1906  -z  27,41  %. 


ArchiT  fQr 


1908. 
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Die  unter  koniglich  sftchsiseher  Staatgverwaltung  stehen- 


1905 


1  906 


1 .  Reisegepack  wurde  befflrdert .    .  kg 

davon  bezahltes  Gewicht    .    .  „ 
Zurtickgelegte  Tonnenkilometer  (von 

der  Gesaratlast  des  Rcisegepiicks)  . 
Erzielte  Einnahmen  JH, 

2.  Hunde  (bei  Reisenden)  wurden  be- 

fOrdert  Stck. 

Zuriickgelegte  Tonnenkilometer  .  .  . 
Erzielte  Einnahmen  M 


119  358  715 
50  388  160 

5  432  050 
1  368  249 

114  839 
28  950 
48  575 


125  160  869 

54  999  870 

5  693  780 
1  488  862 

126  446 
31  788 
52  498. 


8.  Gtiter-  nod  Tierverkehr. 

Es  wurden  befttrdcrt: 


.lahr 

Toiinen 
insgesamt 

% 

Tonnenkm 

-  —          -  - 1  — 
insgesamt 

% 

1906 

348  580 

1,18 

21680  208 

1,H 

1906 

386  866 

1,23 

24  458  294 

1,1* 

1905 

1813  520 

6.K.    ,      144  351  531 

7,61 

1906 

1  936  163 

6,1* 

151  208  862 

7,31 

Wagenladuugsgut    .   .   .  . 

1905  i 

26  783  991 

90,56 

1712091693 

90,27 

1906 

28  310  164 

91,36 

1872  971  862 

90,54 

Militargut  

1905 

23  632 

0,08 

1658  389 

0,0* 

1906 

23  509 

0,08 

1615  340 

0,0- 

Gut  mit  Frnchlberechnung 

nach  Vercinbarung  (Ban- 

< 

1906 

455  340 

1,54 

9106  800 

0,48 

1906 

533  200 

1,70 

10664  000 

0,51 

1905 

143  156 

0,49 

7  903  465 

0,43 

1906 

139  870 

0,45 

7  795  472 

O.xft 

zusammen: 


gegeu  Frai'htberechnung .  1905 

1906 

nhne  n  1905 

1906 


29518  219 
31  321)  774 

801  218 
923  490 


100,oo 
100,00 


1896  692  076 
2068  713  830 


i in  ganzcn 


1905 
15)06 


30  319  437 
32  253  264 


1  941  432037 
2117  039149 


100,00 
100,00 


44  739961  — 
48326319  — 
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2.  Die  Einnahmen  aus  der  GuterbefOrderung  betrugen: 


1905 

1906 

fur 

insgesamt 

durch- 
schnittlich 
fiir 

insgesamt 

durch- 
schnittlich 

fiir 

i 

1 

■ 

i 

1  t 

1 

tkm 

% 

3  941283 

4,73 

11,81  18,18 

4  314882 

• 

i 

4,83     11, IS  17,84 

i  I 

15  600  280 

18,71 

8,6«  10,81 

16  292376 

18,30 

8,41 

10,77 

Wagenladungsgut  .  . 

61  936  472 

74,» 

2,33  3,62 

66961999 

74,81 

2,3; 

3^8 

MllUArgllt  ..... 

85  382 

0,io 

8,61  5,48 

105573 

0,13 

4,« 

6*4 

Gm  mit  Frachtberech- 
oong  nach  Verein- 
barung  (Baumate- 

318  738 

0,38 

i 

0,70  3,w 

373240 

j 

0,48 

0,70 

3,50 

1  493  738 

1,79 

10,43  \  18,30 

1462072 

1,83 

10,4.'.  18,76 
2^6  4,33. 

Im  ganzen  .  . 

83  375  893  100,00 

2,83  4,40 

89510142 

100,00 

3.  Jede  Tonne  Gut  hat  durchschnittlich  durchfahren:  1905  -  64,03  km, 


1906  =  65,64  km,  und  zwar: 

1905 

1  906 

km 

• 

62,20  63,22 

n 

79,60 

78,10 

Wagenladungsgut  

1 

r> 

63,63 

66,16 

65,94 

68,71 

Gut  mit  Frachtberechnung  nach 

Vereinbarung  (Baumaterialien) 

n 

20,00 

20,00 

1 

55,21 

55,73 

Gut  gegen  Frachtberechnung  .  . 

64,25 

66,03 

n    ohne              „             .  . 

n 

55,84 

52,33. 

Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebs- 

l&nge  fur  den  Guterverkehr  kamen: 

gegen  Frachtberechnung  be-  \  . 

t 

9  276 

9  720 

tkm 

596  011 

641  784 

Einnahmen  an  Fraeht  .... 

1 

26  200 

27  769 

Gut  uberhaupt  (mit  den  fraeht-  \  . 

t 

9  527 

10  006 

freien  Sendungen)  .    .    .    /  . 

tkm 

610  070 

656  776. 

11* 
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Die  unter  koniglich  sftchsischer  Staatsverwaltunjj;  stehen- 


5.  An  der  GesamtgnterbefOrderung  gegen  Frachtberechnung  waren 
beteiligt: 


1905 


der 
gefahrenen 


tkin 


der 
Ein- 
uahmen 


1906 

der 
gefahrenen 

tkni 


der 
Ein- 
nahmen 


der  Binnenverkehr  mit  .  •/<> 
der  direkte  Verkehx  mit  .  „ 
der  Durchgangs  -  Verkehr 


mit 


50,56 

6,io 


30,4* 

56,76 

12,76 


39,os 

53,67 


43,on 
50,5*0 


30,21 
56,49 


7,as         6,io  13^o 


38,91 

58,74 

7,36. 


6.  Von  den  Wagenladungsgiitern  kamen  auf  die  einzelneu  Tarif- 
kla8sen  (in  Prozenten  der  GesamtgiitcrbefOrderung  gegen  Prachtbe- 
rechnung) : 


1905 

1  906 

von  den 
gefahrenen 

der 
Ein- 
nahmen 

von  den 
gefahrenen 

der 
Ein- 
nahmen 

t 

tkm 

t 

tkm 

Allgemeine  Wagenladungs- 
klasae  A»  •/« 

Allgemeine  Wagenladungs- 
klasse  B  % 

1,26 

3,41 

1,64 
5,15 

3,oi 
7,55 

1,83 

3^ 

1,53 
5,14 

2,38 

7* 

Spezialtarif  A2  .   .  .  .  a 

I       ...  . 

„        II  (in  Ladungen 
von  10000kg)  o/0 

,        II  (in  Ladungen 
von  5000  kg)  % 

i       III    *   *   *   *  it 
Ausnahmetarife  .  .  .  .  - 


insgesamt 


6,55 

2,** 

1,80 
37,73 


2,95 
7,04  ; 

3,73  ! 

1,63 
34,24 


3,83 
8,19 

3,37 

1,70 

24,»i 


34, «       33,*9  21,7- 

 i     


90,56  90,»7 


74,29 


2,68 
6,34 

3,00 

1,88 

37,25 
34,65 


2,w> 

6,90 


3,97 
7,94 


3,88  3,60 


1,64 

33,42  I 

I 

35,07 


24,17 
23,16 


90,16       90,54  74,81. 
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V.  Betriebsergebnisse. 
1.  Einnahmen. 


1905 

1906 

M 

0/ 

to 

M 

°/o 

x\  Auk  rlpm  PpMOneri'  nnd  (tPnftpkvcr- 

■ 

kehr: 

i 

for  die  Beforderong: 

1 

ron  Personen  

44602851 

29,09 

47  523  403 

2*1  60 

„    Gepaek  und  Hnnden    .   .  . 

1416  824 

Ops 

1541360 

0,96 

365127 

0^4 

386  265 

0,J4 

46  274  302 

81,06 

49451028 

30^0 

anf  l  km  durchschnittl.  Betriebsl&Dge 

14975 

15  822 

b)  Atu  dem  Gaterverkehr: 

far  die  Beftrdernng: 

83  376  893 

56^)1 

89510 142 

56,74 

141 387 

0v» 

148  308 

0,09 

4  672  13o 

3,14 

6244  491 

8^7 

insgesamt  .  . 

88189365 

59,24 

94902941 

69,10 

auf  l  km  durchschnittl.  Betriebalange 

27  712 



29442 

 , 

Verkebrseinnahme  im  ganzen 

134463667 

90,32 

144  353  969 

89,90 

14402422 

9,68 

16  223  594 

10,to 

Gesamteinnahmen  .  . 

148  866089 

ion  no 

160  577  563 

100,oo. 

2.  Ansgabeu. 

56  985  911 

56,78 

59  217  112 

56.U 

48375999 

43,M 

46  3<>1670 

43,88 

GesamtauBgaben   .  . 

100361 910 

100,00  J 

105  518  682 

100,00 

fan  Verbaltnis  zn  den  Gesamteinnahmen 

! 

67,42 

65,71. 

insgesanit  

im  Verbaltnis  «u  den  Gesamtein- 


im  Verhaltnis  sum  durchschnitt- 
Uchen  Anlagekapital   .  .  .  . 


8.  CberachnJl. 

48504179  — 

i 
I 

32,w 
4,70 


56068881  — 

34,29 


5,S4. 
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4.  Im  Durch8chnitt  kamen: 


1905 

1906 

auf 

auf 

auf 

auf 

auf 

auf 

1  km 

1  Loko- 

1 

1  km 

1  Loko- 

1 

Bahn- 

motiv- 

Wagen- 

Bahn- 

motiv- 

Wageu- 

1  lange 

nutzkm 

achskm 

lange 

nutzkm  achskm 

>M 

M 

M 

M 

von  den  Einnahmen  .  . 

46  779 

4^. 

0,t9 

■ 

49816  4,5i 

0,13 

„     „  Ausgaben    .  . 

31587 

2,99 

0,08 

32736 

0,0. 

vom  (jberBchutt  .... 

• 

15242 

i 

l,« 

0,04 

17  081 

1,» 

O.o*. 

VI.  Zahl  der  Beamten  am  Ende  des  Jahres. 


1905 

1906 

insges.unt 

i  insgcsamt  °/0 

1052 

6,95 

1  066 

6,5*7 

2281 

15,06 

2215 

14,47 

Bahnhofs-  und  Abfertigungsdienst  .  . 

6190 

40,87 

6  332 

41,37 

2583 

16,79 

2555 

16,69 

2532 

16,79 

2647 

16^4 

78 

0,50 

87 

0,57 

315 

2,os 

827 

♦  2,14 

167 

1,10 

176 

1,16 

im  gausen 

davon  kommen  auf  die  mitverwaltete 
Privateisenbahn  (s.  Abuchn.  B) .  .  . 


15  145 

38 


100,oo         15  305  100,00 


i 


VII.  Untalle. 


1.  Zahl  dcr: 
Entgleisungen 
ZasammenstOCe  . 
sonstigen  Unf&lle 


190  5 


1906 


Unfalle  iin  ganzen  

davon  kamen: 
auf  100  km  durchschnittl.  Betriebslftnge 
1  Million  Lokomotivkilometer  .  . 
„   1  Wagenachskilometer  .  . 


25 
13 
177 


26 
13 
191 


215 

6,70 
5,84 
0,18 


230 

7,14 
6,02 
0.18. 
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2.  Zahl  der  beim  Eisenbahnbetriebe  getOteten  oder  verletzten  Per- 
sonen  (ohne  die  SelbstmOrder): 


i 

getdtet 

verletzt 

|  getdtet  ,  verletet 

*)  Keisende: 

ii 

bei  Zuininfallen 


•       •      •       •  • 


6 

8 

4 

7 

zusammen    .  . 

« 

15 

 r 

9 

&uf  1  Million: 

i  1 

beforderte  Reisende  

0/w 

0,90 

0,05 

0,u 

0,004 

0,01 

0,002 

0,005 

Achskilometer  derPersonenwagen 

0,019 

t 

0,05 

0,012 

0,02o 

b)  Bahnbeamte  und  Bahnarbeiter  iin 

Dienst: 

i 

1 

| 

bet  ZnganfUIen  

i 

5 

1 

3 

20 

■ 

109 

i 

34 

118 

zusammen    .  . 

■ 

114  , 

1  3T> 

121 

auf  1  Million: 

1 

; 

0,66 

3,5: 

i 

1,06 

3,66 

Wfigenachgkilometer  aller  Art  . 

0,<* 

0,io 

0,03 

0,10 

12 

18 

7 

20 

Geaamtzahl 

auf  l  Million: 

Zugkilometer  

Wagenachskilometer  alter  Art 

4)  Aafordem  SelbstmOrder  .  .  . 


:*9 


147 


46 


150 


186 

5,82 

0,1* 
40  1 


196 

5.W. 
0,16 


1. 
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Die  unter  koniglich  sftchsischer  Staatsverwaltung  stehen- 


B.  Vom  Staate  betriebene  schmalspurige  Privateisenbahn 
Zittau— Oybin— .Tonsdorf  (0,750  m  Spur). 


1.  Betriebslange  amEnde  dcs  Jahres  km 

2.  Anlagekapital  am  Ende  des  Jahres  <M 

auf  1  km  Bahnlauge  ....  w 

3.  Stand  des  Fuhrparks  am  Ende  des 

Jahres: 

Lokomotiven  Stuck 

Pereonenwagen  „ 

Gep&ckwagen   „ 

Guterwagen   „ 

Wagen  im  ganzen  „ 

Beschaffungskosten    aller  Fahr- 

4.  Iieistungen  der  Fahrzeuge: 
Lokomotiv-Nutzkilometer: 

auf  eigenen  Strecken  

der  eigenen  Lokomotiven  auf  eige- 
nen und  fremden  Strecken     .  . 

Wagenachskilometer : 

auf  eigenen  Strecken  

der  eigenen  Wagen  auf  eigenen  und 
fremden  Strecken  


1905 

i 

1.  Januar  bis 

SO.  Juni  1906  >) 

14,41 

2) 

14,41 

1  (iOO  000 

1    \J\J\J  VXv/V/ 

2) 

1  600  000 

111  034 

2) 

111034 

5 

2) 

5 

» 

19 

2 

2) 

2 

22 

2) 

22 

43 

*) 

43 

257  827      2)     257  827 


78  924 
74  013 

1  300  704 
1  247  920 


37  290 
35  768 

611862 
583  987 


l)  Die  Balm  ist  am  1.  Juli  1906  in  das  Eigentum  des  Staates  tibergegangen 
und  daher  hier  nur  fur  6  Monate  (1.  Januar  bis  30.  Juni  1906)  nachgewiesen.  Fur 
die  Zeit  vom  1.  Juli  bis  31.  Dezember  1906  sind  die  Verhaltnisse  der  Bahn  im 
Abscknitt  A  mitenthalten. 

a)  Bestand  Ende  Juni  1906  (im  Abscknitt  A  am  Ende  des  Jahres  mit  nach- 
gewiesen). 
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5.  Pereonenverkehr: 

Anzahl  der  Reieenden  

Anzahl  der  zuriickgelegten  Personen- 
kilometer  

Einnahme  insgesamt  

far    1  Personenkilometer  im 
Durchschnitt  

6.  Gttterverkehr: 

BefOrderte  Giitertonnen  gegen  Fracht- 
berechnnng  

BefOrderte  Tonnenkilometer  .... 

Einnahmen  insgesamt  M 

auf  1  Tonnenkilometer  .    .   .  4 

7.  Betriebsergebniase : 

Einnahmen  im  ganzen  .  .  .  .  M 
Aasgaben      „       „        .    .    .    .  w 

tlberschnfl  .    .  „ 
Auf  1  km  Bahnlange  kommen: 

von  den  Einnahmen   ....  w 

„     „    Ansgaben   „ 

vom  OberschnB   „ 

a  Unftlle: 

a)  Zahl  der  Unfalle  im  ganzen   .    .  . 

aaf  100  km  Betriebslange  .    .    .  . 

bj  Verangluckte  Personen  (ohne  Selbst 
mOrder) : 

getOtet  

verletzt  


im  ganzen  .... 
auf  1  Million  Zugkilometer    .   .  . 
<?,'  AuJJerdem  bei  Selbstmordversucben 
verletzt  


1906 

1 
1 

1.  Januar  bis 

30.  Juni  1<)0B 

1 

413  78u 

1 

189  068 

I 

i     3  162  473 

1 

1  393  040 

i       108  303 

49  130 

• 

3,42 

i 

3,68 

41339 

1 

23  186 

293  871 

169160 

34  376              18  908 

11,70  11,18 

1 

154  818 

72  368 

148  645 

66  845 

6173 

5  523 

10  744 

10121 

10  316 

9  349 

429 

772 

1 

1 

6,94 

6,94 

- 

1 

- 

1 

1 

1 

13,67 

28,79 

1 
1 

• 
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Hauptergebnisse  der  osterreichischen  Eisenbahnstatistik 

for  das  Jahr  1905. 


Der  vom  k.  k.  Osterreichischen  Eisenbahnministerium  verOffentllcbten 
Osterreichischen  Eisenbahnstatistik  fttr  das  Jahr  1905,  and  zwar 
dem  ersten  Teil:  Hanpt  und  Lokalbahnen,  sind  nachfolgende  Angaben 
entnommen. *) 

Der  zweite  Teil  enthalt  die  Statistik  der  Kleinbahnen  und  Schlepp- 
bahnen  und  kommt  fttr  das  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  nicht  in  Berracht. 

Die  Lftnge  s&mtlicher  Eisenbahnen  betrug: 

Ende  1904    20  621  km, 

davon  entfielen  auf  Staatsbahnen  and  Privat- 

bahnen  im  Staatsbetrieb   12  381    „  ; 

Ende  1905    21  002    „  , 

davon  entfielen  anf  Staatsbahnen  und  Privat- 

bahnen  im  Staatsbetrieb   12  701    „  . 

Der  Znwachs  betrftgt  mithin   381    „  . 

Die  Verteilung  des  Eisenbahnnetzes  nach  Landern  erhellt 
aus  nachstehender  tlbersicht : 


Im  Reichsrat 
vertretene 
Konigreicm-  und  Lander 


Bahnl&ngc 
(Eigentums- 
lange) 
Ende 

1904  1906 


1  Kilometer  Bab 
kommt 


km 

km 

2140 

2l»»5 

960 

985 

auf  qkm       j.  auf  Einwohner 

jj 

1904      1906  1   1904  1906 


Osterreif.h  unter  der  Enns 
Osterreich  ob  der  Enns  . 


9,JT 
12,48 


9,16 
12,17 


1449 
844 


1432 


i)  Vgl.  Archiv  fur  Eiseubahuwesen  1907,  S.  206. 
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Im  Beicbjrat 
Konigrelcbe  und  Lander 


B  a  h  n 1  a  n  ge 
(Eigentums- 
l&nge) 

Ende 


1  Kilometer  Bah  n 
kommt 


auf  qkm 


1904 
km 


1905 
km 


1904  1905 


auf  Einwohner 
1904  ,  1906 


Salzburg  

Steiermark  

Kara  ten  

Krain  

Kustenland  (fisterr.-illyr.). 
Tirol  uiid  Vorarlberg  .  . 


376 
1373 


406 
1400 


Mibren  .... 
Schtesien  (osterr.) 
Galizien     .   .  . 


Summe,  Durchschnitt 


483 
467 
944 
6  374 
1903 
597 
3  776 


433 
467 
975 
6467 
1990 
602 
3  830 


19,06 
16,14 
19,7» 


230 


17,0.'. 
31,01 

8,14 
11,68 

8,63  , 
20,75, 
19,78 

65,7» 


17,44  ! 
16,08 
19,7» 

23,00 
17,o:. 

:jo,o3 

8,03 
11,17 
8,54 

20,M 

19,78 

55.7J 


514 

473 

988 

969 

704 

704 

1  174 

1  174 

1  619 

1619 

1041 

1007 

991 

977 

1281 

1225 

1  140 

1  130 

1938 

1910 

1382 

1382 

2678 

2687 

20  621      21 002  !    14,.%»        14,»        1 268       1  245 


Obex  die  Ergebnisse  des  Verkehrs  in  den  Jahren  1904  und  1905 
gibt  die  nacbfolgende  Zusammenstellung  AufschluU: 


1904 


1905 


Bef5rderte  Personen : 

im  ganzen  Mill. 

auf  den  Staatsbahnen  und  Privat- 
bahnen  im  Staatsbetrieb  ...  „ 

Beffirderte  Gtiter: 

im  ganzen  Mill,  t 

auf  den  Staatsbahnen  and  Privat- 
f  tahnen  im  Staatsbetrieb ... 


182,51 
91,51 

125,02 
45,30 


189,93 
93,9* 

133,76 
47,S3 
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Betriebseinnahmen : 

im  ganzen  MillKr.1) 

bei  den  Staatsbahnen  and  Privat- 
bahnen  im  Staatsbetrieb .    .    .  „ 

Hiervon  entfallen  auf  Transportein- 
nahmen : 

aus  dem  Personenverkehr : 

im  ganzen  „ 

bei  den  Staatsbahnen  nnd  Pri- 
vatbabnen  im  Staatsbetrieb  . 

aus  dem  Guterverkehr : 

im  ganzen  

bei  den  Staatsbahnen  nnd  Pri- 
vatbahnen  im  Staatsbetrieb  . 


1906  :  3  154  km. 

Von  der  Gesamtlange  aller  Bahnen 
entfielen  auf 

Eisenbahnen  mit  Reibungsbetrieb  . 

„  „  Zahnstangenbetrieb 


voll8purige  Eisenbahnen 
schmalspnrige  „ 


zusammen  . 

Von  den  schmalspurigen  Eisenbahnen 
batten : 

eine  Spurweite  von  1,00  m  


1904 

1905 

691,84 

731,81 

298,46 

315,84 

i 

172,43 

181,91 

79,81 

84,58 

493,44 

523,39 

200,43 

r 

211,80 

betrug  Ende  1904  :  3  067  km, 

1904 

1 

1906 

Kilometer 

• 

20  586 

il 

35 

20  967 
35 

20  621 

i 

19  576 
1  045 

21002 
19  927 
1075 

20  621 

'i 
it 

21  002 

53 
992 

58 
1  017 

l)  1  Krone  =  l/i  Gulden  der  friiheren  dsterreichischen  Wlhrung  oder  =  0* 
der  deutschen  Reichsw&hrung. 
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Nach  der  Betriebskraft  unterschieden,  werden  von  der  Gesamtlange 
von  21  002  km  20  904  km  mit  Dampfkraft,  87  km  mit  elektrischer  Kraft 
nnd  11  km  far  den  Personenverkehr  mit  elektrischer  Kraft,  far  den 
Oflterverkehr  mit  Dampfkraft  betrieben. 

Das  verwendete  Anlagekapital  der  osterreichischen  Eisenbahnen 


a)  fflr  Staatsbahnen  und  Privatbahnen  im 

Staatsbetrieb  

ftir  StaatBbahnen  im  fremden  Betrieb . 

a)  zusammen  .    .  . 

Hiervon  entfielen  : 

for  Erwerbung  von  Privatbahnen   .  . 

for  Staateeisenbahnbau  und  nachtrag- 
liche  Anfwendtmgen  

zusammen  wie  vor . 
auf  1  km  Bahnlange 

b)  fur  die  vom  Staate  auf  Rechnung  der 

Eigentttmer  betriebenen  Bahnen  .  . 

fur  Privatbahnen  im  Privatbetrieb  .  . 

b)  zusammen  .    .  . 

Hiervon  entfielen : 

auf  Ban  und  Einrichtung  der  Bahn  und 
Beschaflung  der  Betriebsmittel    .  . 

auf  Kursverlust  

auf  sonstige  Au9lagen  


1904 


1905 


Kronen 


2  703  519  342     2  796  522  877 


19  593  873 


19  610845 


I 

2  723  113  215     2  816133  722 


1  789  463  675     1  797  253  725 


933  649  540     1  018  879  997 


2  723  113  215  2  816  133  722 

319  116  321  312 

557  444  125  580  802  218 

3  518  141414  i  3  551  310610 


4  075  585  539     4  1 32  1 1 2  828 


3  145  480  111     3  206  376  906 
888  092  004       888  865  089 
42  013  424         36  870  833 


zusammen  wie  vor  . 


auf  1  km  Baulange  . 


Summe  a)  und  b)  . 


4  075  585  539     4  132  112  828 

338  565            336  029 


6  798  698  754     6  948  246  550 
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Stand  der  Betriebsmittel: 


Eisenbahnen 

Bczfichnung 

im 

Staatsbetrieb 
1904  1905 

im 

Privatbetrieb 
1904  1905 
S  t  u  c  k 

zusammen 
1904  1905 

eigene  Lokoraotiven 
davon: 
volispurig.   .   .  . 
schmalspurig    .  . 
Zahnrad  .... 

fur  das  km  Betriebs- 
lftnge  

in  Verwendung  gestan 
dene  Lokomotiven 

eigene  Tender    .  . 

eigene  Motorwagen 

eigeae  Schneepfliige 

eigene  Personenwagen 

davon  sehinalapurig 

fiir  das  km  Betriebs- 
lange  

in  Verwendung  gestan- 
dene  Personenwagen 

eigene  Postwagen  .  . 

eigene  Lastwagen  .  . 
davon: 
schmalspurig  .  .  . 
Ocpackwagen  .  .  . 
gedeckteGuterwagen 
offene  Giiterwagen  . 

fur  das  km  Betriebs- 
lange  

in  Verwendung  gestan- 
dene  Lastwagen  .  . 


•2  991 


37 
16 


3  048 


2  968 


2995  2896 


37 
16 


61 
11 


I 


2999 

2924 
64 
11 


5  959 

5  834 
98 
27 


6047 

5  919 
101 
27 


0,24 

0,a«  i 

0,2W 

0,*6 

i 

0,29 

O.w 

2  991 

3  049  , 

2967 

2999 

5  958 

6048 

2  330 

2  377 

2  332 

2354  i 

4662 

4  731 

6 

10 

63 

76  ' 

69 

86 

12 

10 

189 

176 

201 

186 

6  430 

6  531 

6266 

6  323 

12696 

12854 

318 

317 

0,:.2 

6  445 

398 
51  813 


jl 


1  597 
20089 
30127 

4,16 

53971 


Die  Bescbaffungskosten 
Durchschnilt: 


< 

0,M  0,7* 

6  647  6  301 

420  !  261 

52  720  '  77  261 


1  643  1  426 
20624  25  474 
30453  50361 

4,u  9,51 

64  969  83  042 
betrugen  im 


0,76 

6360 
261 
77  352 


1  434 
25  481 
50  437 

9,»7 

83282 
1  904 


0,61 

12  746 
659 
129074 

♦»94 

3  023 
45563 
80  488 

6,21 


0,61 

12907 
68! 
130072 

1016 
3077 
46  106 
80890 

6,15 


137  013       138  241 
1905 


fttr 

eine  Lokomotive  .    .  . 

Kr. 

63  477 

63  808 

einen  Personenwagen  . 

• 

•  ■ 

11  507 

11  664 

•  -  !l 

3  495 

3  498 
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Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  betrugen  bei  den  Eisen- 
bahnen: 


Bezeichnung 


im 

Staatsbetrieb 
1904  1905 


im 

Privatbeirirb 


zusammen 


1904   ;    1905  1904 


1905 


Gefahrene  Ziige  .  . 

Lokomotiven: 
Nutzkilometer: 
iiberhaapt  .   .  Mill, 
nuf  die  Lokomotive 

Tounenkilometer: 
"Nettogewicht: 


1  519  250  1  587  846 


77,6  80,0 
26111  26635 


1  736  785  1  850  748  1  3  256  035    3  438  594 


I 


76,7 
26014 


79,: 
26836 


154,3  169,7 
26063  26684 


im  ganzen  .  Mill.      6  382,7      5  626,*  I   6  762,5      7  158,?      12  145,2      12  785,.; 

auf  lkmBetriebs-  , 

.    .    .'    435  468     447  036     816  640     859  197      588  377  611701 


lauge  .    .   .   .  , 

Bruttolast : 

im  ganzen  .  Mill. 

an f lkmBetriebs-  j 
Iftnge  .... 

lVrsonenwagenachs- 

kilometer: 

aberhnupt  .  .  Mill. 

auf  1  km  Betrieba- 
lange  

Las  t  wage  nachskilo- 


16462,4     17  224,1  !  19672,1     20636,-*     36  134,.%  &860,» 


1  331  798  1  368  555  2  375  594  i  2  476  832 


iiberhaapt .  .  Mill. 

auf  1  km  Betriebs- 
l»nge  


548,7  571,4 


583,4  i  604,* 


1750538     1  810008 


1  132,»        1  176,» 


44  582      46653       71343       73  492        55267  56698 

■ 


1  930,1      1  981,6 


2  627,6 


2  723,6       4  557,7        4  705,» 

i 

! 

221202 


150  162     157  464     318  708  ;    328  406' 

An   Erhaltungs-   rind   Umgestaltungskostcn  der  Fahrbetriebsmittel 


warden  verausgabt  im  Durchschnitt 


w     „   Personenwagenachse .   .  . 
„      „    Postwagenachse  .... 
„   Lastwagenachse  .... 


1 

1  904 

l 

19  0  5 

Kr. 

4  520 

4  577 

r> 

308 

338 

r> 

221 

269 

1 

00 

58 
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ttber  den  Personen-  und  Gtlterverkehr  sind  nachstehende 
Zahlen  von  Interesse: 


Bezeichnung 

im 

Staatsbetrieb 

Eiscnbahnen 
im 

IMvatbetrieb 

i 

zusammen 

■ 

1904 

■ 

1905 

1904 

1905 

1904 

19  05 

oeioruene  jrer!>onen 

91  511  591 

93  980617 

91  006912 

95950694 

182518503 

189931211 

gefahrene  Personen - 

kilomi'tf»r  Mill 

ft.il  Villi.'  l/Kj  1       •        •  Willi* 

/  /oy,i 

J  090,1 

O  WJO,0 

0  boo,. 

durchschnittlich  hat 

jeder  Reisende  zu- 

■ 

ruckgelegt    .  km 

6 1,07 

40,32 

30,70 

0O,9' 

von   den  bewegten 

Platzon  waren 

durchschnittlich 

i 

besetzt  ...  % 

27,16 

27,81 

25,17 

25,43 

26,19 

26,31 

Befbrdertes  Gcpttck  t 

91802 

136571 

141  451 

228  373 

241445 

gefahrene  Tonnen- 

! 

1 

kilometef  .  .  Miil. 

10,3 

11,1 

10,3 

10,7 

20,6 

21,8 

Befdrderte  Outer .  t 

!  45308506 

47  835  087 

79  713  243 

85  929892 

i  125021748 

133  764959 

beforderte  Tonneu- 

kilometer  .  .  Mill. 

5144,8 

5  377,9 

6529,3 

6914,6 

11673,6 

12  292,4 

befordertes  Giiterge- 

1 

wicht  in  Prozenten 

I 

der  Tragffihigkeit 

l 

der  Giiterwagen  % 

46,03    ,  47,63 

44,51 

46,w 

45,31 

44V4 

t)ber  die  aofgelaufenen  Einnahraen  and  Aasgaben  bietet  die 
nachstehende  Tabelle  eine  eingehende  Ubersicht: 


im 

Staatsbetrleb 


Eisenbahnen 
im 

Privatbetrieb 


/.iisiuiiiueii 


1904 


1905  1904  1905 


1904 


190T, 


Betriebscinnahmon : 

im  ganzen  Mill.  Kr. 

fur  1  km  Betriebslftnge  .  Kronen 

hierunter: 
aus  dcm  Personenverkehr: 

uberbaupt  Mill.  Kr. 

fiir  1km  Betriebslange  Kronen 


298,4  315,8 


23  887 


79,8 
6  486 


25  o% 


84,6 

6  758 


393,4 


416.il 


691,- 


47  503       49  925  33  543 

! 

92,6  96,6  172,4 

11323       11  742  8  424 


731,6 
34  986 


181,» 
8  735 
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Eisenbahnen 

im 

Staatsbetrieb 

Privatbetrieb 

zusammen 

1904 

1905 

1904 

1905 

1904 

1905 

ana  H pm  f»  ti  t*1  rvprkp.hr  • 

nhprhnnnt                     Mill  Kr 

200,4 

21 M 

298/) 

311,6 

493,4 

623,4 

fiir  1  km  Betrieh^lAnffe  Kronen 

16217 

16  831 

35  541 

37  572 

23  9G7 

25070 

Betriebaausgaben : 

hn  ganzen  Mill.  Rr. 

j  227,o 

282,6 

244,3 

257,3 

«M 

469,* 

eigentliche  Betriebsausgaben: 

182,8 

185^ 

191,3 

201,3 

374,t 

386,5 

far  1  km  Betriebslange  Kronen 

14  786 

14  713 

23109 

24164 

18  139 

18478 

beaondere  Ausgaben: 

uberhaupt  Mill.  Kr. 

44,9 

47,4 

63,0 

55,9 

97,3 

103,3 

for  1  km  Betriebslange  Kronen 

3  577 

3  765 

6  393 

6711 

4711 

4  938 

Gegen  das  Vorjahr  haben  die  Betriebseinnahmen  am  5,78  %,  die  Be- 
triebsausgaben  am  3,93%  zugenommen. 


Eisenbahnen 

im 

im 

Staatsbetrieb 

Privatbetrieb 

zusammen 

1904 

1906 

1904 

1905 

1904 

1905 

Von  den  eigentlichen  Betriebsaus- 

gaben  entfallen  auf: 

Allg:emeine  Verwaltung  .    .  .  % 

1,06 

1,03 

4,33 

4,50 

2,73 

2,84 

Bahnaufaicht  u.  Bahnerhaltung  , 

25,69 

25,59 

20,33 

19,70 

22,88 

22,33 

verkebw-  and  kommerziellen 

36,63 

36,93 

44,37 

44^4 

40,57 

40,-s 

Zugfbrderungs-  a.  Werkstatten- 

36,74 

36,43 

30,» 

31,46 

33,»3 

33,93 

zuaammeu  % 

100,00 

100,00 

100,00 

100,00 

I00,oo 

100,00 

Die  eigentlicben  Betriebsaus- 

gaben  betragen  in  Prozenten 

der  Betriebseinnahmen  .  .  „ 

61,23 

58,63 

48,63 

48,3i 

54,06 

52,w 

Arekit  far  EUenbihaweseo.  190a  12 
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Die  Angaben  fiber  den  erzielten  Betriebsertrag  enthalt  die  folgende 
Zu8ammenstellung : 


Betriebsertrag 

Eisenbahnen 

im 

Staatabetrieb 

im 

Privatbetrieb 

zusammen 

i  Q  n  a 

i  onK 

1  9UO 

i  y  u  4 

1  on  < 
1904 

Betriebsiiberschull: 

im  <ranz(*n  Kr 

t  II  1/\Q  QO  1 

1  ID  mo  vol 

1  OA  RTA  9 1 £ 

1 M)  bf  4  .1  If) 

AJz  UU.)  /4b 

,614  D4U  / 16 

917  11 A  <i77 
Oil  /  14Df / 

04O 

iXXXi  1 IV. ill  DOU  H  U»- 

i 

lun  t?p. 

a  ool 

Z4  «jy4 

o*  7<ii 

ID  4U4 

IAN* 

i  n  PrATflTj  f  An    n*  a  a 

Anlagekapitals  % 

9  « 

0,03 

*>" 

Botrip.bsrpiiiprtrnt?  * 

im  gaiizen  .   .  .  Kr.  i 

71606  210 

83  378  379 

149067276 

158724  179 

220678486 

242102568 

auflkmBetriebs- 

lange  .  .  .  .  „ 

6792 

6626 

18001 

19060 

10699 

11574 

in  Prozenten  des 

! 

verwenaeten 

1 
1 

A  r>  1  n  <  v*  ill  -  n  »iU  a  In      f)  / 

ADiagckHpitai8  u/o  j 

2,20 

2,85 

4,81 

4,68 

8,>i 

3,« 

Dem  Betriebsreinertrag  j 

56769423 

treten  noch  hinzu  Kr. 

10319874 

9  874  364 

43  967  604 

46895069 

64  277  478 

11 1  vl  11  11  lc  I  . 

Ubertrag   aua  dem 

Vorjahr  .   .   .  Kr. 

26007 

118331 

7  373  620 

10117  902 

7  398627 

10  236  233 

Zuschiisse  aus  den 

Staatskassen  .  Kr. 

89335 

62286  i 

1624095 

1524095 

1613  430 

1686361 

Erfordernisse  aus 

1 

demTitel  der  etaat- 

lichen  Garantie  Kr. 

3  976  201 

3  962  738 

3  919  021 

3  024  573 

7895222 

6  987  311 

Die  vom  Staate  den  Bahnen  gewahrten  Garantieleistungen  sowie 
die  tatsachlich  in  Anspruch  genommenen  Vorschusse  sind  in  folgender 
Tabelle  dargestellt: 


Privatbahnen 

Stuatliche 
(Marantic 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb 

zusammen 

1904 

1905 

1904 

1905 

1904 

1905 

Lftnge  der  garau  tier  ten 
Bahnstrecken     .  km 

t 

1582 

1  710 

2  758 

2  758 

4340 

4468 
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Staatl  i  che 
Gara  n  ti  e 

Privatbahnen 

i 

im 

Staatsbetrieb 

Privatbetrieb 

susammen 

1904 

1905 

1904 

1  905 

1904 

1906 

Garantiertes  Rein- 

i 

ertragnis 

Kronen  (in  Guld.  Silber) 

— 

- 

13  521463 

13  521  463 

13  521  463 

13  521  463 

,    (,     ,  Noten) 

6  336  053 

6  784  380 

1  675  291 

1675264 

8011  844 

8  459644 

Garantiertes  Roh- 

ertr&gnis 

Kronen  (in Guld.  Silber) 

— 





,    („     ,  Noten) 

— 

39  258  078 

39  258078 

39258078  '  89258078 

Wirklich  in  Ansprueh 

i 

genotnmene  Vor- 

achuaae: 

i 

im  Jab  re 

i 

Kronen  (in  Guld.  Silber) 

2  097  753 

1  912  794 

2097  753 

I  912  794 

9     ( 9     ,  Noten) 

3  976198 

3960039 

1  821  268 

1  112043 

5  797  466 

5  072082 

bia  Ende  dee  Jahres 

Kronen  (in  Guld.  Silber) 

86  323  633 

88  236  327 

86  323  533 

88236327 

•     ( ,     „   Wo  ten) 

24  021218 

27  981  623 

70926  058 

72035  519 

94947  276  , 

100017  142 

Stand  der 

i 

Erneuerungsfonda  Kr.  1 

602138 

622  220 

14  590  789 

14  702829  j 

16192927 

15  325049 

Kefcervefonds  .   .  n  j 

10485  338 

10045046  | 

65  571  686 

65  664  220    76  056  924 

75  709266 

r 

AuGerdem  besteht  eine  Garantie  fiir  Verzinsung  und  Tilgung  des 
aufgebrachten  Anlagekapitals  mit  6  789  963  Frcs.  in  Gold. 

Die  Anzahl  der  bei  samtlichen  Osterreichischen  Eisenbahnen  An- 
gestellten  (Beamte,  Unterbeamte,  wcibliche  Bedienstete  and 
Diener)  bezifferte  sich  im  Jahre  1903  auf  101  582,  im  Jahre  1904  auf  101  838 
oad  jm  Jahre  1905  auf  104  870.  Arbeiter  im  Tagelohn  waren  im  Jahres- 
durchschnitt  beschaftigt:  1903  :  106  082,  1904  :  107  294  und  1905  :  111  730. 
An  Besoldungen,  Ltthnen  und  sonstigen  Beziigen  warden  im  ganzen  ge- 
zabJt:  1903  :  254  392  456,  1904  :  261  475  040  und  1905:270104  238  Kronen. 


Hie r von  entfielen 

19  0  3 

1  904 

1  9U5 

auf  die  Angestellten  Kronen 

179164  534 

182  702974 

189  129  33C 

«    „  Arbeiter  im  Tagelohn   .  „ 

76227  922 

78  772066 

80  974  902 

12* 
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Die  folgende  Zusainmenstcllung  enthiilt  cine  Cbersicht  tlber  die 
Angestelltcn,  getrennt  nach  Beamten,  Unterbeamten,  weiblichen  Be- 
diensteten  und  Dienern,  sowie  fiber  die  Arbeiter  ira  Tagelohn  und  deren 
Verteilung  auf  die  im  Staats-  und  Privatbetrieb  befindlichen  Eisenbahnen, 
ferner  auch  die  Angaben  iiber  die  bezahlten  Besoldungen  und  LOhne: 


: 


Eisenbahnen 


Bezeichnung 


im 

Staatabetrieb 


1904 


1905 


im 

Privatbetrieb 


zusnmmcu 


1904 


1905 


1904 


1905 


Personalstand: 
Angestellte: 
Beamte  .  .   •  Anz. 
Unterbeamtc .  „ 
weibliche  Be- 

dienstete    .  „ 
Diener  ...  „ 

Arbeiter  im  Ta- 
gelohn  .   .   .  „ 


suaammen : 

ilberhaupt.   .   .  Anz. 

far  1  km  Be- 
triebalange .  „ 

Besoldungen,  Lohne  u. 
andere  Beziige: 
Angeatellte: 
Beamte  .   .   .  Kr. 
Unterbeamtc .  n 
weibliche  Be- 
dienateto  . 
Diener  .   .  . 

Arbeiter  im  Ta- 
gelohn .  .  .  „ 


8  450 
6  969 

642 
37  211 

49  588 


102860 
8,»3 


8516 
7  119 


38  438 
52922 


107  663 

8.M 


10  729 
7  398 

1527 
28912 

57  706 


10  806 
8154 

1538 
29631 

58  808 


28350  209 
13' 


28  676  375 
14  687  241 


106  272 

12,V6 


106  937 


13,83 


19179 
14367 

2169 
66123 

107294 


37  056  602 
17  485554 


38550  562 
18  879  044 


209132 

10,17 

I  65405811 
31  114  379 


19  32-2 
15273 

2306 


111730 


2166O0 
10,ii 


699536  753  483  \\  914  658 
44646566     44802679  .  39922024 


998653  1614  194 
41781409  84568590 


67  22695 
33  6662* 

1  752  03* 
86  584  09? 


34  034093     34841374  jj  44  737  973  \  46133628  ]  78  772066     80  974  90 


II 

Eusaromcn : 

ilberhaupt .   .   .  Kr.    121359  229   123  761  152 
fur   1  km  Bc- 


I 


triebslftnge    .  „ 
in  Prozenten  der  ei- 
gentlichenBetriebs-  < 
auRgaben   .   .  o/0 


9818 


9  834 


146  343  086    261  475  040 


66,  a) 


66,M 


17  085 


73,M 


17  768 


72,7  * 


12  760 


69,*» 


270  104  23 
1291 

68,*: 
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Die  fur  das  Personal  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  (mit 
Ausnahme  der  Unfailversicherung)  werden  nach  drei  Hauptgruppen  ge- 
gliedert,  und  zwar  in  Pensions-,  Kranken-  and  sonstige  Humanitatskassen. 
Unter  den  Humanitatskassen  sind  hauptsftchlich  die  noch  bestehenden 
alten  Krankenkassen  (Krankenfonds),  die  Sterbe-  und  Untersttltzungskassen 
(Unterstutzungsfonds),  die  Bergbau-Bruderladen  (Knappschafts-Bruderladen) 
und  die  Uniformierungskassen  begriffen. 

Der  VerraOgensstand  dieser  Kassen  ist  aus  nachstehender 
Cbersicht  zu  entnehmen: 


Bezeichnung 


im 

Staatsbetrieb 


1  904 


1905 


Eisenbahnen 
im 

Privatbetricb 


zusamm  en 


1904 


1905 


1  904 


1905 


Pensionskasaen: 


4 

12933033 
11057213 


4 

13  758935 
12276  142 


Einnahmen  .   .  Kr. 
Ausgaben .   .   .  „ 
Vermogensstand 
EndedesJahres   „     1  Gl  311  553  i  62  794  346 


15  643  467 
13  418133 


16891852 
14  081099 


26 

28  476500 
24  475  346 


2* 

30660787 
26  357241 


fi 

Krankenkassen: 

Anzahl   3 

Einnahmen  .  .  Kr.  i  2705851 
Ausgaben.  .  .  „ 

Vcrmogensstand 
Ende  des  Jahres  „ 

Sonstige  Humanitats- 
kassen: 

Anzahl   10 

Einnahmen  .   .  Kr.        355  689 
Ausgaben .  .  .    „         308  868 
VermogenHstand 
Endedea.Fahres  „ 


3 

2  766266 
2  679  678     2  851  719 

1871639  :    1  786186 


75  398601  78209254 

I 

22  22 

2666524  2  749596 

2  385  687  2  558998 

3  436  527      3  627  125 


136  710  054  i  141O03  60«> 


2  744  428 


10 
144 
292014 

2809858 


!  ; 

16  17 

us       1 874 186  2  006961  ' 

1413  860  1434  404 


5  272375 
5065266 

5  308  166 


12  758  473  |  13  331  "30 


26 

2229875 
1722728 


25 

6  615  862 
6410  71" 

54133H 


27 

2364  405 
1  726  418 


15  602901       16140  886 


Im  ganzen  beziffertc  sich  das  Ver- 
mOgen  sfimtlicher  angegebenen  Kassen 

im  Staatsbetrieb  Kronen 

„  Privatbotrieb   „ 

zusammen 


19  04 

1  905 

65  927  620  1 

67  390  390 

91593  501  ! 

95  167  409 

1    157  521  121 

!  i 

162  557  799 
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Die  Gesamtzahl  der  in  den  Jahren  1904  und  1905  vorgekomraenen 
Unffllle  ist  aus  folgender  Zusammenstellung  ersichtlich: 


E  i  s  e  n  b  ah  n  e  n 


Unf  all  e 


ini 


im 


veranlafit  durch  den  Bahnbetrieb: 

Entgleisungen  

ZuBammonstoCe  u.  Streifungen . 

sonstige  Unfalle  

veranlaBt  durch  auGerhalb  der 
Betriebsfiihrang  gelegene  Er- 
eignisse  


Staatsbetrieb  !  Privatbetrieb 


zusammen 


1904 


1905 


1904 


1905 


439  429 
213  251 


577 


22 


726 


26 


254 
146 


10 


274 
141 

673 


14 


1904 


1905 


693 
359 
1207 


32 


703 
392 
1399 

40 


im  ganzen  .    .   .     1251  !  1432  |  1040  1  102     2  291  j  2534 

L  i  i  El 

Die  Anzahl  der  bei  den  Unfailen  in  den  Jahren  1904  und  1905  ver- 
unglflckten  Personcn  gibt  nachstehende  Tabelle  an: 


veru n gliick  t e  Personen 


Kategorie 


getdtet 


1904  1905 


▼crlutzt 


1904     1 905 


zusammen 


1904  '  1905 


a)  fan  Staats- 

betrieb .  . 


Bahnbedienstete 
fremde  Personen 


b)  im  Privat-  |,j 


Keisende 


•   •  • 


Bahnbedienstete 
fremde  Personen 


11  !  10 


30 
47 


47 
49 


88  106 


2 
35 
45 


5 
39 
40 


znsammen 


a-f-b 


Beisende  .  .  . 
Bahnbedienstete 
fremde  Personen 


82  '  84 


18  15 


118 
472 
92 


682 


128 
602 
109 


129 
502 
139 


770 


138 
649 
158 


945 


82 
483 
98 


663 


238 
534 
97 


869 


200  >  366 


84  {  243 


518 
143 


673 
137 


hiervon  verungluckten 

unver-    'jdurch  eigene 
schuldot  Schuld 

1904  1905 


68 

218  306 
21  30 


1904  1906 


67 
284 
118 


i  301  404 


70 
343 
128 


469  541 


35  187 


169 

22 


194 
24 


49 


121 


745  ;    953  |:  216  I  405  529 


56 
379 
113 


548 


65     86     955  !  1  136 


urn  i 


92     89     190  206 


213  |  381  '  97  !  255 
1 020  !  1  222    377  1  500 


116  i  126 
643  722 


4J 


64  ■!  239  .  241 


zusammen 


170  I  190  J!  I  345 


1  708  1 1 515  !  1  898  I  517  j  809  ![  998  |l  089 
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Es  kamen: 

auf  1  Million  Reisonde: 

im  Jahre  1904:  1,17  verunglttckte  Personen 

(Staatsbetrieb  1,41,  Privatbetricb  0,92), 

im  Jahre  1905:  2,01  vernnglUckte  Pereonen 

(Staatsbetrieb  1,47,  Privatbetrieb  2,53); 

auf  1  Million  Personenkilometer : 

im  Jahre  1904 :  0,04  verunglttckte  Reisende 

(Staatsbetrieb  0,06,  Privatbetrieb  0,03), 

im  Jahre  1905:  0,06  verunglttckte  Reisende 

(Staatsbetrieb  0,05,  Privatbetrieb  0,06). 
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im  Kalenderjahr  1906.') 


Die  Gesamtlange  der  im  B  e  t  r  i  e  b  beftndlichen  Bahnen  init  breiter 
Spur  (5'  6"  engl.  =  1,676  m),  mit  Meterspur  und  mit  anderen  Spurweiten 
(2'  6"  engl.  =  0.76  m  und  2'  engl.  =  0,61  m),  einschlieBlich  der  auBerhalb 
von  Gemeindebezirken  laufenden,  zur  Klasse  der  „Light  Railways"  zfih- 
lenden  DampfstraBenbahnen,  betrug  am  31.  Dezember  29  097  Meilen 
(46  642  km).2)  Hiervon  warden  802  Meilen  (1  285  km)  im  I^aufe  des 
Jahres  1906  erOffhet. 

Von  den  im  Betrieb  befindlichen  Strecken  kommen  auf: 
Bahnen  im  Betrieb  der  garantierten  Gesellschaften 
(denen  der  Staat  einen  bestimmten  ZinsfuB 
anf  das  Anlagekapital  garantiert  hat)  ....      936,05  Meilen 

Staatsbabnen  im  Betrieb  von  Privatgesellschaften  15  614,08  n 

Staatsbahnen  im  Betrieb  des  Staates  6 105,07 

Bahnen  der  ^assisted  Railways"  (die  vom  Staate 

subventioniert  sind)   2  855,14  „ 

Bahnen  der  nunassisted  Railways"  (die  vom  Staate 

nicht  subventioniert  sind)   41,77  „ 

Bahnen  im  Besitz  von  Vasallenstaaten    ....    3  4  7  2,68  „ 

fremde,  auf  portugiesischem  Oder  franzosischem 

Gebict  beflndliche  Bahnen   73,60 

zusammen  wie  oben  29  097,93  Meilen. 


>)  Vgl.  die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindicns  im  Kalenderjahr  1905  im  Archiv 
1907  S.  282  u.  ff.  Die  Angaben  sind  dem  Bericht  des  britisch-ostindischen  Eisen- 
i>ahnamts  entnommen:  Administration  Report  on  the  Railways  in  India  for  the 
Calendar  year  1906.   London  1907. 

?)  Am  31.  Dezember  1906  stellte  sich  die  Betriebsl&nge  auf  rund  28  295  Mei- 
len (46527  km),  einschlieOlich  der  aufierhalb  von  Gemeindebezirken  laufenden 
Dampfstrafienbahnen. 
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AuBerdem  sind  zwischen  dem  1.  Januar  1907  und  31.  Mfirz  1907 
206  Meilen  (330  km)  Bahnstrecken  dem  Verkehr  ubergeben  worden. 
Mithin  standen  am  1.  April  1907  im  ganzen  29  303  Meilen  (46  973  km) 
Schienenwege  in  Indien  im  Betrieb. 


lliervon  kamen  auf: 


B  a  h  n  e  n  mit 

Breitspur 

• 

.  anderer 
Meterspur 

Spurweite 
Meilen 

■ 

zu8ammen 

am  30.  Mttr»  1907  .... 

15  630 

12  254 

1  419 

29303 

1 

Im  Berichtsjahr  wurde  der  Bau  von  981  Meilen  (1  573  km)  Bahn- 
strecke  genehmigt,  so  daB  sich  am  31.  Dezcmber  1906  im  ganzen 
3  150  Meilen  (5  049  km)  Babnen  teils  im  Bau  bcfanden,  teils  genehmigt 
waren. 

Das  Anlagekapital  der  indischen  Eisenbahnen  bctrug 
3  851  382  000  Rupien  und  verteilt  sich  auf  die  einzelnen  Bahnen  wie  folgt: 

in  Taueend 
Rupien 

Bahnen  im  Betrieb  der  garantierten  Gesellschaften  .  122  994 
Staatsbahnen  im  Betrieb  von  Privatgesellschaften    .    2  292  494 

Staatsbahncn  im  Betrieb  des  Staates   953  708 

Bahnen  der  sogcnannten  ^assisted  Railways"   .    .    .      235  893 

„  „  M  „unassisted  Railways"  .  .  2  756 
im  Besitz  von  Vasallenstaaten   193  362 

„       auf  fremdem  Gebict   15  079 

zusamraen    3  816  286 

dazu  kommen  noch  fur  verschiedene  nicht  nilher 

bezeichnete  Ausgaben   35  096 

so  daC  das  gesamte  Anlagekapital  bctrrtgt   .    .    .    .    3  851  382. 

Die  Rolicinnahmen  betrugen  im  Jahrc 

1905  ....    416809000  Rupien, 

1906  ....    441  173000      „  . 
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Hiervon  kamen  (in  Millionen  Rs.) 

auf: 

Personenverkehr  

Nebeneinnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr   

GUterverkehr  

Telegraphenverkehr  

Dampfbootdienst  

zusammen  .    .    .  . 


1905 


127,58 

16,47 
262,07 
0,89 
10,01 


1906 


13633 

16.S3 
275,97 
0,% 
10,68 


416,81 


441,17 


Die  Mehreinnahme  betr&gt  gegen  das  Vorjahr  24  364  000  Rupien. 
Hiervon  sind  20  C74  000  Rnpien  auf  die  VergrOfierung  des  Eisenbahn- 
netzes  zu  rechnen.  Die  Reineinnabmen  betrugen  221  099  000  Rupien 
gegen  217  409  000  Rupien  im  Jahre  1905,  mithin  3  690000  Rupien  raehr. 
Hieraos  ergibt  sich  fur  das  Jahr  1906  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
von  o,83°/0  gegen  5,92%  im  Vorjahrc. 

An  der  Mehreinnahme  von  24  364  000  Rupien  sind  beteiligt  die: 

East  Indian  Railway  mit  4  661  000  Rs.  =  19%, 

North  Western  (State)  Railway    .    .    .    „    4  363  000  „  -18  „ 
Eastern  Bengal  (State)  Railway    .    .    .    „    4  334  000   „   =  18  „  . 
Der  Rest  der  Mehreinnahmen  kommt  auf  die  Bengal-Nagpur,  Bengal  and 
Xorth-Western,  Great  Indian  Peninsula  und  Oudh  and  Rohilkhand  (State) 
Railways. 

Auf  den  indischen  Bahnen  wurden  befOrdert: 


1905 

1906 

Zunahme 

1 

1 

1 

248157  000 
54  936  000 

i 

271060000 
58870  000 

23  903  000 
3  934  000 

Die  Zunahme  der  befOrderten  Personen  betrug  hiernach  fl,63%  und 
die  der  befOrderten  Gtltertonnen  7,14%. 

Auf  die  Zunahme  im  Personenverkehr  ist  der  Besuch  des  Prinzen 
und  der  Prinzessin  von  Wales  in  Indien  sowie  die  Industrie-Ausstellung 
in  Kalkutta  nicht  ohne  EinfluB  geblieben.  Auch  war  die  Zahl  der  befor- 
derten  Pilger  und  der  Vergnttgungsreisenden  eine  erheblich  grOCere  als 
im  Vorjahre.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr1)  betrugen 
136  831  000  Rupien  gegen  127  383  000  Rupien  im  Vorjahre.   In  der  dritten 


i)  Ohne  Nebeneinnahmen. 
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Klasse  wurden  20,96  Millionen  Personen  mehr  befOrdert  and  eine  Mehr- 
einnahmc  von  8,472  Millionen  Rupien  crzielt. 

An  dcr  Mehreinnahme  dcs  gesamten  Personenverkehrs  von  9,448  Mil- 
lionen Rnpien  ist  die  East  Indian  Railway  mit  1,447  Millionen  Rupien 
=  15%  beteiligt,  wfthrend  die  verbleibende  Mehreinnahme  sich  auf  die 
Great  Indian  Peninsula,  North  Western  (State),  Eastern  Bengal  (State), 
Bengal-Nagpur,  Oudh  and  Rohilkhand  (State)  und  Rajputana-Malwa  Rail- 
ways verteilt: 

Die  Zunahme  im  Guterverkehr  betrug  3,934  Millionen  Tonnen,  die 
Mehreinnahme  13,898  Millionen  Rupien.    Diesc  Mehreinnahme  verteilt  sich 

auf  die  East  Indian  Railway  mit  3,511  Mill.  Rup.  =  25%, 

North  Western  (State)  Railway  .    „    2,881    „       n    =  21  „  . 


Dcr  Rest  der  Mehreinnahme  fallt  auf  die  Eastern  Bengal  (State), 
Bengal-Nagpur,  Bengal  and  North  Western  and  Bombay,  Baroda  and 
Central  India  Railways. 


Die  Betriebskosten  der  indischen 

1  905 

1  906 

Eisenbahnen  beliefen  sich  auf 

.    .   Ks.  j 

199  400  000 

220  074  000 

im  Verhftltnis  zu  den  Rohein- 

47,84 

49,«3 

Diese  Kosten  setzen  sich 

zusammen 

wie  folgt: 

Verwaltungskosten  .    .    .  . 

.  Mill.  Rs. 

48,16 

54,32 

70,24 

77,28 

■  -  i 

18,41 

20,37 

Verkchr   

33,10 

37,14 

allgemeine  Zwecke     .    .  . 

18,G9 

19,^0 

10,80 

11,16 

zusaramen  . 

1 

199,40 

220,07 

i 

■ 

Die  Anzahl  der  Betrie bsmittel 
stellt  sich  am  Schlusse  des  Berichtsjahres 

wif»  fnlirt: 

am 

31.  Dezember 
1906 

davoo  wurden 
im  Jahre  1906 
neu  eingestellt 

Lokomotiven  

6  045 

230 

21  053  791 

.    .     „      J      115  336 

4  3  Hi 

AuBerdem  wurden  erganzt  414  Lokomotiven,   1  797  Personen wagen 
und  8  733  Gutcrwagen.    Von  den  vorhandenen  Fahrzeugen  waren   3  419 
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Lokomotiven,  12191  Personenwagen  und  6  258  Giiterwagen  mit  selbst- 
tiitiger  Brerase  ausgerustet.  Im  Berichtsjahr  erhielten  1  309  Fahrzcuge 
Gas-  and  elektrische  Beleuchtangsemrichtung.  Im  ganzen  waren  damit 
1 1  739  Fahrzeuge  vcrsehen,  und  zwar  hatten  10  204  Gas  und  1  535  elek- 
trische Beleuchtung. 


ttber  die  Betriebsergebnisse  des  Gesamtbahnnetzes  im  Jahre  1906 


ftnden  sich  nacbfolgende  Zahlen: 

i 

1905 

1906 

Gegenstand: 
Betriebslange  am  31.  Dezember  eng 

i 

LMeil. 

_ :  -r 

28  295 

-  —  -  •  

2*9  047 

Verwendetcs  Anlagekapital  der  Be- 

i 

Rs. 

3  669  394  000 

3  792  073  000 

Anz. 

248  157  000 

271  063  000 

t 

54  936  000 

58  869  000 

Anz. 

107  045  000 

114  554  000 

davon  kommen  auf: 

Personcnzugc  

n 

33  491  000 

37  155  000 

Guterziifire 

n 

39  712  000 

41  693  000 

sremischte  Ziitre 

11 

29  892  000 

31  014  000 

vesamien.nanine : 

«au>  aem  rersnnem  erkenrA; 

1i9  QRO  fWlfi 

143  OOZ  UUU 

lOO  OOO  uuu 

n     „    Gfltcrverkehr  .... 

OOO  ATI  aaa 

262  071  000 

o?t  ncn  AAA 

275  969  000 

„    Dampfschiff-,  Telegraphen-  u. 

verschiedenen  Einnahmen  . 

11 

1  r\  aaa  o/v\ 

10  886  000 

i  i  t  on  /win 

1 1  539  000 

zusammen  .  . 

'» 

416  809  000 

441  173  000 

tH'tncus-tiusgunen : 

n 

1 99  400  OOO 

220  074  000 

in  I '  rn  7  P  n  t  <">  ti  (\  p  v  Ci  <»  <s  n  ill  t  o  i  n  n  »  ti  in  n  n 

0/„ 

/o 

J.  7  R.l 

49  PA 

Reinertrag: 

Rs 

217  409  000 

221  099  000 

in  Prozentcn  des  Anlagekapitals 

°/o 

5,92 

5,S3 

Auf  1  Betriebsmeile  kommen  an: 

Gesamteinnahmen  

Rs. 

14  731 

15  162 

n 

7  047 

7  563 

n 

7  684 

7  599 

Auf  1  Zagmeile  kommen  an: 

3,85 
1,92 
1,03 

Gesamteinnahmen  

n 

3,99 

Betriebsausgaben  

11 

1,SG 

ii 

2,03 

l)  Mit  Nebeneinnahmen. 
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Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  Meil. 

„     Gtitertonne  „ 

Durchschnittsertrag  fur  1  Person    .  Pies 
„  „    1  Gutertonne ' 


1.  BefOrderte  Personen: 

I.  Klasse   Anz. 

n.    „    „ 

Zwischcnklasse  (IntermediateClass)  „ 

III.  Klasse   „ 

zusammen  .    .  „ 

AuBerdem  warden Zeit-Fahrkarten 
und  Fahrkarten  an  die  in  den 
Personenztlgen  befindlichen 
Eis-,  Soda-,  Limonaden-  usw. 

Verkiiufer  verabfolgt  .    .    .    .  n 

demnach  im  ganzen  „ 

2.  Pcrsonengeldeinnahme: 

I.  Klasse   Rs. 

II    , 

Zwischenklasse  (IntermediateClass)  „ 

III.  Klasse   „ 

Zeitkarten  usw   „ 

vcrschiedene  Einnahmen    .    .    .  „ 

zasammen  .    .  „ 

3.  Durchschn.  Fahrt  eincr  Person: 

I.  Klasse  Meil. 

«    n 

Zwischcnklasse  (IntermediateClass)  „ 

III.  Klasse   n 

Zeitkarten  usw   „ 

uberhaupt  .    .  „ 


1905 

1906 

39,90 

39,43 

176,60 

165,97 

2,47 

2,46 

'  5,19 

1  5,42 

sich  nachstehcnde  Angaben: 

1905 

1906 

662  000 

684  000 

2  949  000 

3  026  000 

ft  104.  000 

K  AQ1  ono 

91  ft  A 1  °.  noo 

9°.q  °.qi  nnn 

230  128  000 

251  595  000 

1  a  noo  nnn 

iy  4oo  uuu 

248  157  000 

271063  000 

i  r.t  9  nnn 

•i  Oil  Uv  'U 

a  79*i  nnn 
4  l  CO  uuu 

«  iftft  nnn 

i\  7^f^  nnn 
o  too  uuu 

ft  30fi  000 

ft  fift7  OOO 

106  876  000 

115  348  000 

1  223  000 

1  338  000 

16  469  000 

16  834  000 

143  852  000 

153  665  000 

98,29 

100,71 

72,92 

74,47 

63,78 

64,12 

40,92 

40,36 

9,16 

9,57 

39,90 

39,43 
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A     Tin r<">  han  li n  i  1 1  c/i rt  ru  cr    fill*    i\\ex  Por. 

1905 

1  906 

son  una  Meiie: 

t  tri  

Pies 

,  

1 

13,31 

13,16 

n.  „   

n 

5,77 

5,74 

c.v>  ibcii6nh.jabsc  ^nierraeuiaie 

Class)   

3,09 

3,0C 

** 

2,30 

2,29 

Zeitkarten  usw  

n 

1.42 

1.88 

An  Einnahmen  wurden  erzielt  filr: 

Kaufmannsgtiter  im  allgemeinen 

(general  merchandise)    .    .  . 

Rs. 

213  222  000 

223  658  000 

Kohlen  und  Koks  fttr  die  eigenen 

and  fremden  Bahnen  .... 

n 

28  919  000 

32  184  000 

MUitarvorrate  

2  063  000 

2  058000 

* 

Fur  den  Bau  von  Eisenbahnen 

bestimmtes  Material  nnd  fis- 

kalische  Vorr&te  

• 

14  651000 

15  154  000 

Die  befOrderten  Mengen  Kohlen  und  Koks  betrugen  im  Berichtsjahr 
11  187  407  t  gegen  10  202  501  t  des  Vorjahres.  Hieraus  ergibt  sich  eine 
Zanahmc  von  984  906  t.  Die  hieraus  erzielte  Einnahme  betrug  32  282  988 
Rupien,  gegen  28  996  878  Rupien  im  Vorjahr,  demnach  mehr  3  286  110 
Rupien. 

Die  auf  den  indischen  Bahnen  hauptsftchlich  befOrderten  Erzeugnisse 
waren  auBer  Kohlen:  Getreide  und  Httlsenfrlichte,  Baumwolle,  roh  und 
verarbeitet,  Olsaaten,  Zucker  und  Salz. 

Nachstehend  sind  die  beforderten  Mengen  und  die  erzielten  Ein- 
nahmen dargestellt: 


* 

Warengattung 

1905 

1906 

BefQrderte 
Mengen 

t 

Erzielte 
Einnahme 

Rs. 

j  Bef5rderte 
Mengen 

t 

Erzielte 
Einnahtne 

Rs. 

Getreide  und  Hiilsenfriichte  .  . 

,   9  979  518 

67160  822 

10  660162 

67  292856 

Baumwolle,  roh  und  verarbeitet 

1828382 

28406437 

1  735  492 

25  752848 

2169  716 

15  356554 

2290314 

16  113  978 

1522307 

11491093 

1798  012 

15  105  138 

1  738  046 

10  723  782  , 

1 

1  843  138 

11  378  754 
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Die  Zahl  der  Beamten  der  ostindischen  Bahnen  betrug: 


Europaer  .... 
Eurasier  (Mischlinge) 
Eingcborene  .    .  . 


Anz. 


- 

1  <)  0  r» 

l        v  ij 

1  Q  O  fi 

l  ;»  \J  o 

6  529 

6  850 

9  181 

9  326 

436  323 

463  108 

452  033 

479  284 

zusammen  . 


Im  Berichtsjahr  kamen  292  schwere  Unfiille  und  7  379  andere  Eisen- 
bahnunfttlle  vor. 

Die  Gesamtzahl  der  durch  Zuganfillle  herbeigefuhrten  TOtungen 
und  Verletzungen  von  Reisenden  nnd  Bahnbediensteten  atellte  sich  in 
den  Jahren  1905  und  1906  wie  folgt: 


Es  wurden: 
Reisende .    .  . 


! 


gettttet 
verletzt 


Bahnbedienstete  . 


zusammen 


|  getOtet  . 

I  verletzt  . 

|  getOtet  . 

\  verletzt  . 


1906 

1906 

3 

9 

140 

194 

15 

39 

115 

148 

18 

48 

255 

342 

Im  ganzen  wurden  im  Jahre  1906  auf  den  indischen  Eisenbahnen 
1  614  Personen  getOtet  und  1  494  verletzt. 

Unter  den  GetOteten  befanden  sich  164  Reisende,  380  Bahnbedien- 
stete und  1  070  andere  Personen;  unter  den  Verletzten  waren  562  Reisende, 
599  Bahnbedienstete  und  333  andere  Personen. 

Im  vorhergehenden  Jahre  betrug  die  Zahl  der  auf  den  indischen 
Bahnen  ums  Leben  gekommenen  Personen  1  305,  die  der  verletzten  Per- 
sonen 1  293. 
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Uber  die  Tatigkeit  des  Kiinigiichen  Materialprufungsamts 
tier  Technischen  Hochschule  Berlin1)  im  Betriebsjahre  1906  ist 

den  von  dem  Amte  hcrausgegcbenen  Mitteilungen  folgendes  zu  ent- 
nehmen: 

In  der  Abteilung  1  fur  Metallprufung  wurden  insgesamt  404  Antriige 
(425  im  Vorjahr)  erledigt,  von  denen  60  auf  BehOrden  und  344  auf 
Private  kamen.  Diese  Antrftge  umfaBten  etwa  6  000  Versuche.  An  den 
erledigten  404  Antrftgen  ist  das  Inland  mit  394,  das  Ausland  mit  10  be- 
teiligt. 

Die  Abteilung  2  fur  Baumaterialprufung  erledigte  insgesamt  929  An- 
trSge  mit  38  590  Versuchen  gegcn  884  Antrftge  mit  33  473  Versuchen  im 
Vorjahr,  von  denen  888  auf  das  Inland  und  41  auf  das  Ausland  kommen. 
Von  den  38  590  Versuchen  fallen  21  178  auf  Bindemittel  und  17  412  auf 
Steine  aller  Art  und  Vcrschiedenes, 

Von  der  Abteilung  3  filr  papier-  und  textiltechnische  Prufungen 
wurden  1  198  Antriige  erledigt,  079  im  Auftrage  von  BehOrden,  519  im 
Auftrage  von  Privaten.  Von  den  679  BehOrdenantrftgen  gingen  591  von 
preuCischen  StaatsbehOrden,  68  von  RcichsbehOrden  und  20  von  stftdti- 
schen  BehOrden  ein.  Von  der  Gesamtzahl  der  Antriige  kommen  1  173 
auf  das  Inland,  25  auf  das  Ausland. 

Die  Inanspruchnahme  der  Abteilung  4  fur  Metallographie  durch  Be- 
horden  und  Private  ist  in  stetiger  Steigerung  begriffen.  Die  Abteilung 
befaCte  sich  mit  102  Antrflgen,  gegen  77  und  63  in  den  beiden  Vorjahren, 
von  denen  97  aus  dem  Inland  und  5  aus  dem  Ausland  eingingcn. 

In  der  Abteilung  5  fur  allgemeine  Chemie  kamen  377  Antrftge  mit 
876  Untersuchungen  zur  Ausfuhrung.    Von  den  Antrftgen.  an  denen  das 

»)  VgJ.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907,  S.  547. 
Ar«  hiy  fflr  Eiwobahnweuen.  13 
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Inland  mit  360,  das  Ausland  mit  17  beteiligt  ist,  fielen  87  mit  384  Unter- 
suchungen  aaf  Behttrden,  290  mit  492  Untersuchungen  auf  Private. 

Von  der  Abteilung  6  fttr  Olprufung  wurden  892  Proben  zu  485  An- 
tragen (gegen  880  Proben  zu  507  Antragen  im  Vorjahr)  erledigt.  Von 
den  Antragen  kamen  152  rait  362  Proben  auf  Behorden  und  333  mit 
530  Proben  auf  Private.  Aus  dem  Inland  gingen  473,  aus  dem  Auslande 
12  Antrftge  ein. 


Eiseilbahnen  im  Kongostaat.1)  Die  im  Jahre  1898  vollcndete 
Eisenbahnliuie  von  Matadi  nach  Leopoldville  hat  eine  fortwahrende  und 
schnclle  Steigeruug  des  Verkehrs  aufzuweiscn.  Die  Balm  hat  hefordert 
in  der  Zeit  vora 


1.  Juli  1902       1.  Juli  1903       1.  Juli  1904       1.  Juli  1906 


bis  bis  bis  bis 

30.  Juni  1903  30.  Juni  lf04  30.  Juni  1906  30.  Juni  1906 

> 

Auf  der  Bergfahrt: 

Reisende   I.  Klasse              1 068  1 234  1 228  1  421 

II.      r                   8  357  7  696  9  096  10  193 

CUter   ....    kg         11480210  17  090  920  17  683  710  20  795  140 

Auf  der  Talfahrt: 

Reisende    I.  Klasse                 K>2  !»59  919  1  095 

II.      „                     7  993  9  469  .       9  841  9  622 

Oiiter  .    ...    kg  7035120  8296970  7526  160  8  036  960 

Bei  der  Festsetzung  der  Tarife,  die  der  Genehmigung  der  kegicrung 
unterlicgen  und  unter  gewissen  Umstiinden  herabgesctzt  warden  kTmnen, 
hat  der  Staat  auf  die  Interessen  des  llandels  und  der  Zivilisation  einer- 
seits  sowie  auf  das  in  dem  Unternehmen  angelegte  Kapital  anderorseits 
in  gleichmfiCiger  Weise  Rttcksicht  genommen.  Im  ganzen  bestehen  nach 
den  von  der  Kegierung  mit  der  Gesellsehaft  getroffenen  Vereinbarungen 
vier  verschiedene  GiUertarifsiitze,  namlich: 

a)  0,21  Fres.  fQr  1  tkm  fttr  Material  zum  Bau  neuer  Eisenbahnen  am 
oheren  Kongo  (veranderlieh  je  nach  der  Il-lhe  der  Selbstkosten), 

l)  Die  nachstehendeu  Mitteilungen  sind  einer  im  Band  XI,  Heft  1  voin 
2.  November  1907  der  im  Reiehsamt  dee  Iniiern  zusanimengestellten  Beriehte 
iiber  Handel  und  Industrie  entlialtenen  Darstellung  der  wirtBchaftlichen  Verhiilt- 
nisse  ties  Kongostaats  entnoininen.  Diose  Darstellung  beruht  wiedernm  auf  einem, 
dem  Ktinig  der  Belgier  erstatteten  Bericht. 
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b)  0,60  Frcs.  fttr  1  tkm  fttr  alle  Transporte  auBer  den  unter  a),  c) 
und  d)  anfgeftthrten, 

c)  0,(M5  Frcs.  fUr  1  tkm  bei  Talfahrt  fttr  vcrschiedcne  Erzeugnisse 
des  oberen  Kongo  (hOhere  Stttze  bestehen  fttr  Elfenbein  und 
Kantschuk), 

d)  '2,5  Frcs.  fttr  1  tkm  bci  Bergfahrt  fttr  8pirituosen  und  gewisse 
hochwertige  Gttter. 

Die  Satze  fttr  die  PersoncnbefOrderung  betragen  fttr  die  ganze 
Strecke  200  Frcs.  in  I.  und  25  Frcs.  in  II.  Wagcnklasse. 

Nach  den  Vertragsbestimmungen  braucht  die  Gesellschaft  vor  dem 
1.  Juli  in  10  keine  neuen  TarifermaBigungen  zu  gewahren,  und  der  Staat 
ist  nicht  in  der  Lage,  vor  dem  1.  Juli  1916  die  Bahn  fttr  sich  zu  er- 
werben. 

Der  Ausbau  des  Bahnnctzes  im  Gebiete  des  oberen  Kongo  geht 
rasch  vor  sich.    Die  erste,  1 27  km  lange  Linie  dieses  Netzes,  die  Stanley- 
ville mit  Ponthierville  verbindet,  ist  schon  dem  Verkehr  ftbergeben  worden. 
Der  Betrieb  auf  ihr  hat  dem  Bootsverkehr  zwischen  den  genannten  Stadten 
ein  Ende  gemacht  und  einen  Zugang  zu  dem  zwischen  Ponthierville  und 
Kindu  auf  etwa  315  km  hin  schiffbaren  Lualaba  geschaffen,  dessen  Lauf 
dort  reguliert  und  von  einer  Dampferflotte  beta h re n   wird.    Der  dann 
anschlieBende,  320  km  lange  Schienenweg  von  Kindu  nach  Kongolo  wird 
die  Verbindung  mit  dem  Oberlaufe  des  Lualaba  herstellen,  dor  durch 
Vornahme  einiger  wenig  bedeutender  Arbeiten   bis  zu  den  Fallen  von 
Kalengwc,  640  km  von  Kongolo  entfernt,  schifl'bar  gemacht  werden  wird. 
Mit  den  Arbeiten  wird  so  vorgegangen,  daB  die  Bahn  von  Kindu  nach 
Kongolo  und  die  daran  anschlieBende  Stromstrecke  gleichzcitig  dem  Ver- 
kehr ubergeben  werden  ktfnnen. 

Die  Eisenbahn  in  Verbindung  mit  den  schiffbaren  Abschnitten  des 
Lualaba-Kongo  bildet  so  eine  bedeutende  Eingangstrafie  von  3  400  km 
Lange.  Sie  verbindet  Matadi  mit  der  Gegend  von  Katanga,  die  heute 
auf  dem  FluBwege  allein  nur  schwer  zu  erreichen  ist,  und  ist  zur  Er- 
schlie.Cung  reicher  und  stark  bevolkerter  Gegenden  berufen.  An  diesen 
grofien  Weg  wird  sich  eine  Abzweigung  von  Kongolo  nach  dem  Tagany- 
ika^ce  anschliefien.  Es  sind  ferner  Vorarbeiten  fur  eine  Eisenbahnstreoke 
im  Gange,  die  die  sttdliche  Grcnzc  von  Katanga  mit  dem  Lualaba  sttdlich 
seiner  Vereinigung  mit  dem  Lufira  verbinden  soil.  Zur  Ausftthrung  dieser 
Vorarbeiten  ist  auf  Anregung  des  Staates  eigens  eine  Gesellschaft,  die 
Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Katanga,  gegriindet  worden.  Die  Re- 
gierung  selbst  hatte  die  Initiative  zu  Vorarbeiten  fttr  eine  andere  Bahn 
ergrifTen,  die  den  unteren  Kongo  direkt  mit  Katanga  verbinden  soil,  ohne 

13* 
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dati  Umladungen  erforderlich  werden.  Die  von  ihr  begonnenen  Vor 
studien  werden  jetzt  ebenfalls  von  einer  Gesellschaft,  der  Compagnie  du 
chemin  de  fer  du  Bas-Congo  au  Katanga,  fortgesetzt,  die  den  Bau  be- 
werkstelligen  und  den  Betrieb  tlbernehmen  soil.  Die  Regierung  hat  dieser 
Gesellschaft  auBerdem  die  Vorarbeiten  sowie  den  Bau  und  Betrieb  einer 
weiteren  Linie  Ubeitragen,  die  die  Mineralgegend  von  Katanga  mit  der 
von  Benguella  ausgehenden,  gegcnwurtig  im  Bau  befindiichen  portugie 
sischen  Bahn  verbinden  soil.  Diese  Gesellschaft  soil  ferner  im  Verein 
mit  der  zuerst  erwahnten  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  ubernehmen. 
die  deren  Hauptgegenstand  bildet. 

Zur  Ermogliehuug  der  verschiedenen  genannten  Unternehmungen 
hat  der  Staat  durch  BeschluC  vom  3.  Juni  1906  die  Ausgabe  von  Obli 
gationen  iin  Nennbetrage  von  150  Millionen  Frankeu  genehmigt. 

Die  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Bas-Congo  wird  zunHchst 
die  Bahnabschnitto  ausbauen,  deren  Betrieb  sofort  einen  Gewinn  ab- 
werfcn  wird. 

Der  Bau  einer  Bahn,  die  die  Grenze  des  Kongostaats  mit  dem  schiff- 
baren  Kanal  des  Nil  in  der  N&he  von  Lado  verbinden  wird,  ist  durch 
das  am  9.  Mai  1906  zwischen  England  und  dem  Kongostaat  geschlossene 
Abkommen  vorgesehen.  Nach  den  Bcstimmungen  dieses  Abkommens 
soli  eine  englisch-belgiselie  Gesellschaft  die  Konzession  fiir  den  Bau  und 
Betrieb  dieser  Bahn  erhalten.  Filr  das  in  dem  Unternehmen  anzulegendo 
Kapital  wird  die  Agyptische  Regierung  eine  Zinsgarantic  von  3  °, auf 
eine  800  000  £  nicht  uberschreitende  Summe  gewiihren.  Eine  aus  Beamten 
der  Regierungen  des  Sudan  und  des  Kongostaats  bestehende  Kommission 
stellt  zurzeit  an  Ort  und  Stclle  Erhebungen  an. 


Die  portugiesiscben  Eisenbahnen  in  den  Jabren  1903  bis 
1905.1;  Einer  amtlichen  Mitteilung  iiber  die  Statistik  des  Verkehrs  der 
portugiesischen  Eisenbahnen  vom  1.  Januar  1877  bis  31.  Dezember  1905-) 
sind  die  nachstehenden  Zahlen  ftir  die  Jahre  1903  bis  1905  cntnommen. 
Danach  umfaBte  das  portugiesische  Eisenbahnnetz  im  Jahresdurchsehnitt 
1905  Uberhaupt  2  507  km,  gegen  das  Jahr  1903  103  kin  mehr.  Von  dieser 
VergrOfierung  des  Eisenbahnnetzes  kommen  auf  die  Breitspurbahnen  im 


1)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1904  S.  1494  ff.:  Die  portu^ieaischen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1902. 

2)  Etementos  estatisticos  dos  Caminhos  de  Ferro  do  (  ontinente  de  Portugal 
de  1877-1905. 
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Staatsbetrieb  23  km,  auf  die  Breitspurbahnen  im  Privatbetrieb  70  km  und 
nut'  die  Schmalspurbahnen  im  Privatbetrieb  10  km. 


Es  kommen  auf 


1  903 


9  0  4 


1905 


Breitspurbahnen     im  Staatsbetrieb 
„  „  Privatbetrieb 

Schmalspurbahnen   -  „ 


zusammen 


km 


870 
1  325 
203 


2  404 


885 
1  395 
203 


2  483 


899 
1  395 
213 


2  507 


Die  Hauptbetriebsergebnisse  in  den  Jahren  1903  bis  1905  sind 
in  der  nachstehenden  Cbersicht  zusammengestellt: 


'I 


G  e  s  a  m  t  n  e  t  z 
1903  1904  1905 


Mittlere  Betriebslange  

Befordertt'  Personen  

Befcirderte  Giiter: 

Eilgut  

Frachtgut  

Einnahmen  (ohne  Steucr): 

voin  Personeuverkehr  .... 

„  Eilverkehr  

„  Giiterverkehr  

»    Verkehr  zusammen    .   .  . 
iiberhaupt  (mit  Nebenertragen)  i) 

Betriebskosten  

Betriebsmberschutf  

Anf  1  km  kommen  (rund)  un: 

Betriebsubergehufl  

Betriebskosten  

,.    .  „.    .  Ausgabe 
\  erhaltm*  von 


km 
Anz. 


Milr. 


Einnahme 

Von  don  beforderten  Personen  kommen 
I.  Klaase  

II  

III.  -   


auf: 
Anz. 


- 


2  404  2  463  2  507 

13  533  529     14  293  514     14  729  023 


179  729 
3  571  809 


161869 
3  612180 


177  857 
3  764  877 


3  688  871 

3  797  686 

3  909  333 

732  516 

768951 

821  959 

4168  909 

4  238  883 

4  262128 

8  490  296       8  806  470 

8993  420 

9  083  932 

9  312  032 

9  502  320 

4  024  468       4  288  634 

4  284  098 

4  466  828 

4  516  836 

4  709  322 

i 

i 

1  858            1  819 
1  674            1  727 

0,47  0,48 

1 

958  664       1  036  414 

1  878 

17t>9 

0,17 

1041  567 

3  717  828 

3  693  659 

3  861  662 

8  857  087 

9  564  441 

9826  394 

!)  Bei  deu  Privatbahnen  einschlieClich  der  staatlicheu  Zinszuschusse. 
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Breitspurbahnen  im  Staatsbetrieb 


1903 

1 

1904  , 

1905 

Mittloro  RAtrifthttlAnsrc 

km 

i 

i 

*85 

899 

Betorderte  Personen  

.  Auz. 

i 

2  183  360 

2  386118 

1 
1 

2  640  871 

Befordcrte  Outer: 

ii  

45  %*; 

45  737 

4*  7*6 

OUO  (VO 

810  391 

S.*5  978 

Vi  tin  sill  in  An   ffilina  QtAiioi"^  • 

r^iiiiiaiiiiicii  i  untie  oieuerj . 

1 

\nm  TJ*^rMnn«n v»<»rkolir 

Mllr 

• 

(]<^q  qin 

997  736 

1  024  670 

F.ilvprkfthr 

278  123 

297  605 

1  217  846 

1  271  980 

i 

2  515  447 

2493  705 

2594  255 

uberhaupt  (mit  Nebenertriigen1) 

i 

2612148 

2  506  521 

2608*22 

i 

1  334  410 

1  479  913 

1  482  073 

I 

1  181  028 

1  013  792 

1  112 1*2 

Auf  1  km  komincn  (rund)  an: 

1  34* 

1  I4fi 

1  ->47 

1  Mo  1 

* 

1623 

1  672 

1  649 

binuahme 

■  % 

0,.\3 

l 

0, 

Von  den  bcforderten  Personen  komincn  auf: 

1 

i 

! 

■ 

165  500 

160  673 

153  096 

■   

3*7  561 

412  362 

473  771* 

HI.  „   

1640  299 

1  81 K  0*3 

i 

2013  996 

Breitspurbahnen  im  Privatbetrieb 


1903  1904  1905 
 ■  


MitUere  Betriebiilanjfe  km  1  326  1  395  1  395 

Beforderte  Personen  Ams.  10  332*04  10  726  519  10805  172 

Befdrderte  Outer: 

Kilgut                                                   t  125  692  107  793  ,      119  993 

Frachtgut  „  2  603  744  2  643  266  2  720  802 

A 

Kiunabmen  (ohne  Steuer): 

vom  Peraonenverkehr  Milr.  2  463  038  2  618  270  2  692178 

„     Eilverkehr                                   „  42158*  435*44  497  457 

„     Giiterverkehr  „  2  771  665  2  893  917  2  *61  547 

„     Verkehr  auaan.nieu   5  656  291  5  978  031  fi  051  182 


iiberhaupt  (mit  Nebenertrft^enji)  .    .     „        6  051  934      6:566  517      6  429179 

< 

»)  Eiuschlicfilich  der  staatlichen  Zinizuichiiase. 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mitteilungen. 


It  Mi 


Breitspurbahnen  im  Privatbetrieb 
1904 


190  3 


1905 


Betriebskosten   Milr. 

Betricbsuberschufi   » 

Auf  1  km  komraen  {rund)  an: 

BetriebsuberschuG  

Betriebskosten  

.    .    ,    .             Ausgabe  0. 

Wrhaltn.s  von  Einnah^   % 

Von  den  beforderten  Per*onen  kommen  auf: 


I.  Klas.se  . 
II. 
III. 


- 


Anz. 

i 

» 

ll 

n 


2514448 
3  141  843 

2  371 
1*98 

0,44 

699  618 
2  486338 
7  146  848 


2690  473 
3  347  558 

2  400 
1  fS86 

0,44 

757  243 
2  294  201 
7  675  075 


2616294 
3  434  888 

2  462 
1  875 

0,43 

763  443 
2  313  544 
7  728  185 


Sc-hmalspurbahnen  lm  Privatbetrieb 
1903  1904  1905 


Mittlere  Betriebalauge  km 

Befurderte  Personen  Anz. 

Beforderte  Gttter: 

Eilgut  t 

Fracbtgut   

Einnahmen  (ohne  Steuer): 


ii 


203 
1017  365 

8071 
164  360 


203 
1  1KM77 

8  329 
158523 


213 
1  283  580 

9  078 
158097 


vom  Personenverkehr  Milr. 

.     Eilverkehr  * 


Giiterverkebr 


Verkehr  zusammen    .   .  . 
iiberhaupt  (mit  Nebenertragen)1) 

Betriebskosten  

Betriebsiiberscbutt  

Auf  1  km  kommen  (rund)  an: 

Betriebsuberschufl  

Betriebskosten  


Ausgabe  0 
Verbaltnis  vou  EinnaW-   o 

Vnn  den  beforderten  Personen  kommen  auf: 

I.  Klasse  Anz. 

II.  „   

Ill-       -   " 


Einschliettlich  der  ataatlichen  Zinssuschusse. 


165  914 

181  680 

192  484 

23827 

24  985 

26897 

128817 

127  069 

128601 

316  558 

333  734 

347  982 

419851 

43.H  994 

464  319 

175600 

178218 

186  731 

142  95* 

155  4*6 

162251 

704 

768 

762 

865 

878 

872 

0..v> 

0,vj 

0,S3 

103  546 

117  498 

125028 

843929 

987  096 

1  074  839 

69890 

76  283 

84  213 
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Obcr  die  Iietriebsergebnisse  tier  im  Privatbetrieb  betindlichen  doppel- 
gleisigen  Stadtbahn  von  Lis  sab  on  in  den  .Tahren  1903  bis  190o  tinden 
sich  nachstehende  Angaben: 

Stadtbahn  von  Lissabon 

'r  -  —  — — —  — 

1903     I     190  4  1905 


kin 

1 

1 

•i 

4 

Befiirderte  Personen: 

| 

1 

Anz. 

142  329 

158  825 

152  353 

n.  .   

455  055 

493  151 

473  323 

HI.  *   

i . 

1  407  200 

1  453  106  , 

1  394  92<> 

7ii  ^nmnipn 

|l 

*>  Of  LI  ft  I J 

t 

i 

37  847 

13  230 

15  135 

Einnahmen  (ohne  Steiter): 

i 

Milr. 

78  480 

94  547 

80  220 

15  228 

10  482 

18  434 

i 

93  708 

1 1 1  025* 

98  654 

iiberhaupt  (mit  Nebeneitrtfgeu)  .   .  . 

97  017 

117  301 

109  4-25 

: ! 

97  733 

91  517 
19  512 

8*  907 

-  4  025 

9  687 

Aui  1  kommen  (rund)  an: 

V 

'1 

■ 

-  1C06 

4  878 

2  422 

• 

24  433 

■21  87! » 

22242 

Verhaltnis  von  pAut**be   

Einnohme 

> 

!,<'» 

0,<a 

1 

0.*l 

Die  Eisenbahnen  der  Tiirkei  im  Jahre  1905.')  Die  Eisenbahnen 
der  Ttirkei  zerfallen  in  drei  Gruppen: 

1.  Staatsbahnen  im  Staatsbetrieb, 

±  r  Privatbetrieb  und 

.'J.  Privatbahnen  im  Privatbetrieb. 

Die  letztgenannten  stehen  nnter  der  Verwaltung  versehiedener  aus- 
landischer  Gesellschaften,  denen  zum  Toil  ein  kilometrischer  ZuschuU  vom 
Staatc  gewahrleistet  ist 

Die  Spurweiten  der  Linien  sind  verschieden,  1,00.  1  ,(>:>  und  1,44  in. 
i)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  1013. 
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In  die  Gruppe  1  gehort  die  ..Cheinin  de  fer  Hamidie  du  liedjazu, 
die  Hedschas-  oder  Mekkabahn,  die  nach  den  heiligen  Stildten  des  Islams, 
nach  Mekka  und  Medina,  fiihrt.  Die  Hauptlinie  hat  ihren  Ausgangspunkt 
in  Damaskus  und  entsendet  eine  Zweiglinie  nach  Kaiffa  am  Mittellandi- 
schen  Meer.1) 

In  die  Gruppe  2  gehOren  die  ^Orientalischen  Eisenbahnen"  und  die 
Verbindungslinie  Bellovo  -  Vakarel. 

In  die  Gruppe  3  gehOren  folgende  Linien,  fur  die  ein  staatlicher 
ZuschuG  nicht  gewahrleistet  ist: 

1.  Smyrna — Aidin  516,568  km 

2.  Beirut— Damaskus  und  Damaskus — Hamuli  mit  Fort- 
setzung  247 

3.  J  a  ft  a — Jerusalem  87  „ 

4.  Mersina — Adana  67  „ 

5.  Mudania — Brussa  41  „ 

V).  Hamidie — Ada  Bazar  (Zweiglinie  der  Anatolischen 

Eisenbahn)   9 

7.  die  Verbindungslinie  von  Beirut  nach  dem  Meere  .       2,204  „ 

zusammen   .    .  969,792  km, 

fenier  folgende.  die  einen  staatlich  gewiihrleisteten  ZuschuB  genieCen: 

1.  die  Vcrbindungsbahn  Salonichi  —  (Konstantinopel) 
Dedeagatsch   510,589  km 

2.  Salonich — Monastir   219 

3.  Konia— Bulgurlu  (erster  Abschnitt  der  Bagdadbahn)  200  n 

4.  Haidar  Pascha — Angora  (anatolische  Eisenbahnen)  .  578,711  „ 

5.  Cassaba — Afion  Karahissar   251  „ 

6.  Rayak— Hamah   188,188  „ 

7.  Eski  Schehir — Konia  mit  der  Zweiglinie  Alajund — 

Kutahia  (anatolische  Eisenbahnen)   445.445  „ 

8.  Smyrna— Cassaba   266  „ 

zusammen  .    .2  658,933  km. 
Der  zugesicherte  kilometrische  ZuschuC  wird  in  verschiedener  Weise 
gewrthrt: 

a)  bis  zur  110 he  einer  bestimmten  Mindesteinnahme  fUr  das  Kilo 
meter  Bahnlange.    Wird  diese  Mindesteinnahme  nicht  erreicht.  so 
wird  der  Unterschicd  zwischen  der  wirklichen  Einnahme  und  der 
festgesetzten  Mindesteinnahme  vom  tQrkischen  Staat  an  die  Eisen 
bahngesellschaft  ausgezahlt: 

i;  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbalinwesen  1907  S.  315  ft*. 
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b)  bis  zur  Hohe  einer  festgesetztcn  Mindesteinnahme,  doch  darf  der 
ZuschuB  eine  bestimmte  Hohe  nicht  iiberschreiten ; 

c)  dcr  turkische  Staat  iiberl&Bt  der  Eisenbahngesellschaft  einen  Teil 
der  Einnahraen,  z.  B.  die  Haifte,  fur  deren  Hfihe  er  keine  Ver 
pflichtung  ubernimmt.  doch  gewfthrleistet  er  einen  Betrag  zur 
Dcckung  der  Betriebskosten. 

Die  unter  1—6  bezeichneten  Bahnen  genieBcn  in  der  unter  a  ange- 
fttlirteii  Weise  den  gewfthrleisteten  ZuschuB. 

In  der  unter  b  angefuhrtcn  Weise  ist  der  ZuschuB  fUr  die  Linie  Eski 
Schehir-Konia  und  in  der  unter  c  angeftthrten  Weise  der  Linie  Smyrna— 
Cassaba  gewahrleistet  wordcn. 

Von  der  Hedschasbahn,  deren  Bau  bekanntlieh  dureh  die  Einfuhrung 
verschiedener  Gebiihren,  hauptsilchlich  aber  durch  die  freiwillige  Beisteuer 
fromnicr  Mohamedaner  ermtfglicht  wurde,  waren  Ende  1905  an  734  km 
dem  Betrieb  Ubergeben.  Der  Wassermangel,  die  Sehwierigkeiten  bei  der 
weiten  Beforderung  der  Baumaterialien  sowie  zeitweiliger  Geldmangel 
und  andere  Hindernisse  haben  die  Ausfuhrung  des  Baues  verzogert. 

Die  Orientalisehen  Eisonbahnen,  deren  Netz  1  264  km  umfaBt,  nehmeiv 
unter  den  Eisenbahnen  der  Turkei  eine  Ausnahmestellung  ein.  Sie  stehen 
im  Betriebc  einer  nicht  konzessionierten  Betriebsgesellschaf't.  die  dem 
Staate  hierfttr  jahrlich  von  den  Roheinnahmen,  soweit  sie  fur  je  1  km 
Bahnlange  den  Betrag  von  7  000  Frcs.  tibersteigen,  4r>  v.  II.  zu  ent- 
riehten  hat. 

Auf  die  europaiscbe  Tiirkei  kamen  folgende  Bahnlinien: 


1.  Orientalische  Eisenbahnen: 


Konstantinopel  — Adrianopel 

319 

km 

Adrianopel— Dedeagatsch 

149 

*i 

„       —  Bellovo  . 

248 

•• 

107 

363 

•• 

85 

46.297 

V 

21 9 

'• 

Verbindungsbahn  Salonichi — 

(Konstantinopel)  De- 

zusammen  . 

2  0H.R76 

km. 

Alle  diese  Linien  sind  vollspurig. 

Von  den  Orientalisehen  Eisenbahnen  befinden  sieh  310  km  auf  bul 
garischem  Gebiete,  desgleichen  die  Linie  Bellovo— Vakarol,  deren  Betrieb 
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der  bulgarische  Staat  gegen  Entrichtung  eines  jahrlichen  Betrages  von 
2  250  Frcs.  fur  das  Kilometer  pachtweise  ubernomineu  hat. . 

Auf  die  asiatische  Turkei  kamen  folgende  Eisenbahnlinien: 


9 

3. 


4. 

5. 


376,509 


25,395 
3,318 

1,449 

30,571 
22,130 
9,460 


140,183 


Lange 

1.  die  Hedschasbahn  Hauptlinie    ....    573  km 

Zweiglinie  naehKaiffa  161 
„   Bagdadbahn  Konia— Bulgurlu  ...    200  „ 
„    Anatolischen  Bahnen: 

Haidar  Pascha    Ismid   93,150  „ 

Ismid— Angora  mit  der  Zweiglinie  Ha- 

midie— Ada  Bazar   494,561  „ 

Eski  Schehir— Konia  mit  der  Zweiglinie 

Alayund— Kutahia   444  „ 

Mudania— Brussa   41,280  „ 

Aidin  Railway: 

Hauptlinie  Smyrna— Aidin— Dineer  . 
Zweiglinie  Torbali— Tireh  .    .  47,860  km 
„         Tschatal  —  Kara- 
gatsch— Odemieh    .    .  . 
Zweiglinie  Paradiso— Budja 
„         Ghazi  —  Omer  — 
Sedikoi  .    .  . 
Sudludje  — 

Dschivril  .  . 
Baladjik— Snke  . 
Gondjeli — Denlzli 

6.  Smyrna — Cassaba  und  Verlangerung: 
Hauptlinie  Smyrna -Cassaba— Alaschehir 
Zweiglinie  nach  Burnabad  

n           „     Magnesia— Soma  .    .  . 
Fortsetzung  der  Hauptlinie  Ala  Schehir— 
Afion  Karahissar  .  252 

7.  Beirut— Damaskus- Hamah: 
Beirut — Damaskus  147 

„    — Hafen   2,204 

Damaskus— Mzerib  (Hauran>  100 

Kayak— Hamah  188,188 

Hamah— Aleppo  143 

8.  Meraina— Adaua   67 

9.  Jaffa— Jerusalem   ■    ■  86,6m 


168,978 
4,888 
91,730 


Spurweite 
1,05  m 
1,05  „ 
1.44  „ 


1,44 
1,44 

1,44 

1,00 

1,44 


1,44 


1,44 
1,14 
1,44 

1,44 

1,05 
1,05 

I, or. 

1,44 
1,44 
1.44 

1,00 


'• 


zusammen  .    .  3  775,971  km. 
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18  300 
Anatolischc  I 


Bahnen  | 


0  750 


Die  den  verschiedenen  Bahnen  staatlich  zugesicherten  Mindestein- 
nahmcn  fur  das  Jahr  und  Kilometer  betragen  fttr  die  Linien: 

1.  Salonich—  (Konstantinopel  i  Dedeagatseh     ....    15  500  Fres. 

2.  „      — Monastir  .    .   14  300  „ 

3.  Konia— Bulgurlu  (Bagdadbahn)  15  500  „ 

(wovon  4  500  Fres.  zur  Deekung  der  Betriebskosten) 

4.  llaidar  Pascha— Ismid  

5.  Ismid— Angora  

6.  Eski  Schehir- --Angora  hochstens  bis 

7.  des  alten  Netzes  der  Cassababahn  (Smyrna— Ala 

Schehir  mit  Zweiglinien)   2  310  000  „ 

(gewHhrleistete  halbe  Jahrescinnahme) 
ft.  der  Cassababahn  von  Ala  Schehir   nach  Ation 

Karahissar   18*80  „ 

9.  Kayak— llainah   15  000    „  . 

Die  Koheinnahmen   der  verschiedenen  Bahnen  und  die  vora  Staate 
gewHhrleisteten  Zuschtlsse  gestalteten  sich  im  .Tahre  1905  folgendcrmaBen: 

1.  Orientalische  Eisenbahnen.    Einnahmcn  .    .    .    14  599  222,21  Frcs. 

7  000  Frcs  -  264  km   8  848  000,00  „ 

Betrag  der  Koheinnahmen  liber  7  000  Frcs.    .     5  751  222,21 
Hiervon  45  %  zugunsten  des  Staates  ....     2  588  049,99  „ 
„       55  „  der  Betriebsgesellschatt  3  163  172,21  „ 

Es  betrugen  soinit  die  wirkliehen  Einnahmcn  der 

Betriebsgesellschaft  8  848  000  4-31(33172,21  ^  12  Oil  172,21 

2.  Salonich—  (Konstantinopel)  Dedeagatsch: 
gewahrleistete   Mindesteinnahme    15  500  Frcs. 

>  :  5 10,5891  km   7  914  131,05  „ 

wirkliche  Koheinnahmen   2  170  787,3s  „ 

daher  StaatszuschuB   5  7  4  3  3  13,67  Frcs. 

3.  Salonich  -Monastir: 

gewahrleistete    Mindesteinnahme    14  300  Fres. 

>  218,8<jG  km   3  129  784,00  Frcs. 

wirkliche  Roheinnahme   2  059  900,00  „ 

daher  erforderlicher  Staatszuschuti  ....     1  069  884,00  Frcs. 

4.  Konia— Bulgurlu  (Bagdadbahn) : 
gewilhrleistete   Mindesteinnahme    15  500  Frcs. 

>  200  km   3  100  000,00  Frcs. 

wirkliche  Einnahme   323  360,00  „ 

daher  erforderlicher  StaatszuschuB  .    .    .    .     2  770  640,00  Frcs. 
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5.  Anatolische  Bahnen: 

a)  Linie  Haidar  Pascha— Angora,  gewahrleistete 

kiloraetrische  Mindesteinnahme  ....  14  252,83  Frcs. 
die  durchschnittliche  Roheinnahme  fur  je 

1  km  betrug                                    .    .  12  348,48  „ 

daher    erforderlicher   staatlicher  Zu- 
schuB far  jedes  Kilometer  ....  l  904,35  Frcs. 
d.  i.  fur  578,71185  km  x  1  904,S5  Frcs.   .    .    .  1  102  069,91  „ 

b)  Linie  Eski  Schehir— Konia,  gewahrleistete 

Mindesteinnahme  fttr  jedes  Kilometer  13  823,40  „ 

bei  einem  hochstbegrenzten  kilometrischen 

ZuschuB  von   6  734,30  „ 

die  durchschnittliche  kilometrische  Rohein- 
nahme betrug   7  339,06  „ 

'   71 

daher  erforderlicher  StaatszuschuB  ...  6  484,34  Frcs. 

d.  i.  fur  445,44325  km  =  6  4  84,34  Frcs.  .    .  2  888  403  76 
insgesamt  betrug  daher  der  staatliche  Zu- 

schuC   3  990  454,32  Frcs. 

6.  Die  durchschnittliche  kilometrische  Einnahme 
der     Linie     Hamidic  —  Ada    Bazar  betrug 

1 1  963,87  Frcs.  x  9  km   107  674,83 

7.  Smyrna-Cassababahn: 

a)  altes  Netz.    Roheinnahmen   4  372  02908 

hiervon  kamen  auf  die  Betriebsausgaben  die 

Halfte   2  186  014,54  „ 

die  von  dem  festgesetzton  staatlichen  Zu- 
schuB von   2  310  000,00  „ 

in  Abzug  gebracht  wurden: 

es  war  somit  ein  staatlicher  ZuschuB  zu 

leisten  von   123  985,46  „ 

'  71 

b)  neues  Netz  (Linie  Ala  Schehir— Afion  Kara- 

hissar): 

die  gewahrleistete  Mindesteinnahme1)  betrug  208  799,79  Ltq.2) 

die  wirklichen  Roheinnahmen  ergaben   .    .  5  7  350,84  „ 

daher  erforderlicher  StaatszuschuB  .    .    .  151  448,95  Ltg. 
oder  3  442  021,66  Frcs. 

insgesamt  betrug  daher  der  staatliche  ZuschuB  3  566  007,12  Frcs. 


')  Die  gewahrleistete  kilometrische  Mindesteinnahme  betrug  830,76  Ltq. 
X251^5M  km. 

-)  1  Ltq.  (turkisches  Pfund)  =  22,:n  Frcs.  Nominal wert. 
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8.  Aidin  Railway: 

die  Koheinnahmen  betrugen   8  260  464,00  Frcs. 

d.  i.  durchschnittlich  fur  je  1  km    .    .    .    .  15  993,00  „ 

9.  Damaskus— Hamah  und  Verlftngerung: 

a)  Beirut— Damaskus-  Mzerib: 

Roheinnahmen   3  555  296,16  Frcs. 

b)  Rayak — Hamah: 

gewanrleistete  Mindesteinnahme  filr  1  km  .  15  000,00  „ 

1 88,1  AS  km  x  15  000  Frcs-   2  822  820,00  „ 

wirkliche  Roheinnahme   927  159,95  „ 

daher  erforderlicher  staatlicher  ZuschuG  1  895  660,05  Frcs. 

c)  Beirut— Hafen: 

die  Roheinnahmen  betrugen   102  909,85  Frcs. 

d.  i.  durchschnittlich  fttr  je  1  km    .    .    .    .  46  683,co  „ 
die    Gesamteinnahmen,    einschlieBlich  des 

staatlichen  Zuschusses,  betrugen     ...  6  481  025,51  „ 

10.  Jaffa— Jerusalem: 

Roheinnahmen   854  013,66  „ 

d.  i.  durchschnittlich  fur  jo  1  km       .    .    .  9  816,25  „ 

U.  Mersina  -Tarsus— Ada na: 

Roheinnahmen   620  085,00  „ 

d.  i.  durchschnittlich  fttr  je  1  km    ...    .  9  255,00  „ 

12.  Mudania — Brussa: 

Roheinnahmen   332  109.32  r 

d.  i.  durchschnittlich  fttr  je  1  km   ....  8  052.56  „ 

13.  Hedschasbahn: 
Roheinnahmen  unbekannt. 

Die  Gesamteinnahmen  aller  Bahnen  der  Tiirkei 

bezift'erten  sich  auf   50  003  966,11  „ 

und  die  staatlichen  Zuschiissc  insgesamt  auf.  19  042  007,60    „  . 

Der  Nationalist  nach  waren  Eisenbahnen  im  Betrieb: 

1.  turkisch:  die  Hedschasbahn  731,000  km 

2.  deutseh:  die  Lime  Salonieh — 

Monastir    ....      219,ooo  km 

die  Anatolischen  Bahnen  1033,711  „ 

.,  Bagdadbahn  .    .    .      200,ooo  „     1  452,711  n 

3.  engliseh:  Aidin  Railway   516,588  „ 


4.  fisterreichisch:        Orientalisehen  Eisenbahnen  .    .    1  264,000  „ 
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5.  franz(isisch:  die 


H.  vorsehiedene: 


Linien: 

Salonich— Dedeagatsch  510,689 
Smyrna  —  Cassaba  — 


Afton  Karahissar 
Damaskus— Hamah 
Damaskus— Mzerib 
Rayak — Hamah 
Hamah— Aleppo  . 


Jaffa— Jerusalem 
Mersina— Adana 
Mudania— Brussa 
Bellovo— Vakarel 


5 1 7,0<y> 


581,000 


1  607,981  km 

87,000  „ 

67,000  „ 
41,280 

46,987  „ 


Die  anatolischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1905  und  1906.1) 

Geschaftsjahr  der  anatolischen  Eisenbahnen  fallt  mit  dem  Kalender- 
jahr  zusanunen: 

Das  Betriebsnetz  umfaGte  in  beiden  Jahren  an  eigenen  Linien 
1  032  km  und  200  km  der  ersten  Teilstrecke  der  Bagdadbahn. 

Die  kilometrischen  Einnahraen  betrugen: 


l  9  0  r> 


1.  ant'  der  Stammlinie  Haidar  Pascha 

—Angora  Frcs.  12  303,69 

2.  auf  clem    Ergiinzungsnetz  Eski 

Schehir— Kouia  „  7  967,04 

i 

■\  ant*  der   Zweigbahn  Haraidii'— 

Ada  Bazar  ,  H  063,87 

i 

Die  gesamten  Roheinnahmen  betrugen: 


19  06 
12  140,00 

6  156,1 'j 

14  271,45 


19  0  5  19  0  6 

1.  auf  der  Stammlinie  Haidar  Pascha 
Angora  Fl'cs-       7  146  213,97 

2.  auf  dem    Ergiinzungsnetz  Eski 
Schehir — Konia  , 

:i  auf  der    Zweiglinie  HamidiO— 

Ada  Bazar  ,  107  674,79         128  443;10 


7  016  923,26 
3  545  509,62       2  739  473,20 


i;  Vjrl.  Archiv  fur  Eisenbahnwrsen  1906  S.  193. 
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Die  Betriebsausgaben  betrugen: 

im  ganzen  Fits. 

davon  kamen: 
aul'  Generalunkosten  .  . 
Verkehrsdienst  .    .  . 
Fahrdienst  .... 
„  Bahnerhaltungsdienst 


I  9  0 


1  90G 


Insgesamt  betrugen  durchschnittlieh 
fttr  je  1  km  BahnlHnge: 

die  Einnahmen  Frcs. 

„    Ausgaben  ., 

somit  bezifferte  sich  der  Betriebs- 
ttberschutf  auf  „ 


4  304  582,91 

4  453  596,05 

935  3  16,43 

1  012  606.35 

80.")  595,38 

861  562,33 

1  760  790,02 

1  760  031,90 

802  843,7« 

819  395,87 

10  464.02 

9  578,33 

4  171,11 

4  315.50 

6  293,51 


5  262,83 


19  0  5 


1  9  0  0 


Der  Betriebskoeffizient  auf  dem  ganzen  Xetze  betrug  dcmnach  im 
Jahre  1905  39,859  und  im  Jahre  190(5  45,o:5  v.  H. 

Die   staatlichen  Zuschusse   bo-    _  . 
trugen: 

fttr  die  Staminlinie  Ilaidar  Pascha— 

Angora  Fros.       1  039  107*1       1  165  464.17 

fttr  die  Erganzungslinic  Eski  Schehir 

-Konia  Lt.,.1)  112  543.34  131  744.'.2 

Im  Jahre  1905  hatte  der  tttrkisehe  Staat  die  fttr  die  Linie  Eski 
Schehir— Konia  gewahrleistete  Mitidestroheinnaiuiie  von  131  744.52  Ltu,. 
zura  ersten  male  nicbt  voll  zu  leisten. 

Zugverkehr.  Die  Zttge  haben  Zug- 
kilometer  durchlaufen : 


mi  ganzen 

und  zwar: 
Personenzttge  . 
gemischte  Zttge 
Gttterzttge  .  . 
Sonderztige 
Arbeitszttge 


.  ■ 


l  9  o ;. 
1  591  022 


19  0  6 


183  498 
827  395 
552  638 
3  294 
24  197 


1  501  795 

204  519 
828  452 
431  630 
13  498 
23  696 


>)  Turkishes  Pfund.  Xenuwert  22.:o  Fros. 
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Achskilometer    wurden  zurttck- 
gelegt: 

von  den  Personenziigen  

„    gemischten  Ziigen  

Guterzilgen  

„  Sonderzttgen  

„  Arbeitsziigen  

zusammen  .... 

An  Fahrzeugen  waren  vorhanden: 

Tenderlokomotiven  

Lokomotiven  mit  Tender  

Hilfstender  

Schneepflttge   

zweiachsige  Personenwagen  

rierachsige  „   

zweiachsige  Gepackwagen  

vierachsige  Gepack-  und  Postwagen  .  . 
Gtiterwagen  


190 


3  375  182 
31  314  256 
23  430  668 
15  706 
423  694 


1906 


3  822  222 
29  984  866 
19  040  020 
158  778 
538  190 


58  559  506 

18 
61 

3 
3 

213 
26 
37 
4 

1376 


53  544  076 

21 
62 

3 
3 

213 
26 
37 
4 

1376 


Die  auCerordentlichen  Ausgaben  fttr  Verbesserungen  und  Ersatz 
bezifferten  sich  im  Jahre  1905  auf  13  353,79  Ltq.  und  im  Jahre  1906  auf 
14  976,9-1  Ltq. 

Allgemcines.  Die  Hafengescllschaft  fur  den  Hafenbau  in  Haidar 
Pascha  unternahm  den  Ban  eines  neuen  Silos  von  10  500  t  sowie  eines 
grofien  Getreidespeichers  von  7  500 1  FassungsvermOgen.  Diese  Neubauten 
wurden  im  Jahre  1906  vollendet.  Dagegen  soil  der  Bau  des  neuen  Bahn- 
hofes  in  Haidar  Pascha  erst  im  Jahre  1908  fertig  werden. 

Finanzielles.  Das  Obligationskapital  von  160  000  000  Frcs.  wurde 
dem  Amortisationsplan  gemali  im  Jahre  1905  auf  158  575  000  Frcs.  und 
im  Jahre  1906  auf  158  403  000  Frcs.  vermindcrt. 

Die  Bahnanlagekosten  bezifferten  sich 


1        19  0  5 

1906 

179  009  122,46 

179  292  027,B4 

der  Wert  der  Fahrzeuge  betrug . 

n 

13  651  840,04 

13  840  661,35 

„      „     des  Inventars  betrug  . 

■  n 

1 

1  677  550,47 

1  796  924,88 

ArcliiT  fflr  EisenUlmwesen.  1908. 


14 
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Rolieinnahmen  des  Gesamtnetzes: 

aus  dem  Reiseverkehr  Free. 

„    Gopack-  und  Hundeverkehr. 


„  Eilgutverkehr  

„  Tierverkehr  (Eil-  und  Frachtgut) 
„  Frachtgutverkehr  


sonstige  Einnahmon 


1905 

2  678  313,11 
68  499,94 
356  768,94 
91  263,53 
7  586  729,85 
17  913,11 


zusammcn  .  „ 

Reiseverkehr     Es    wurden  be- 
tVirdert: 

Reiscnde    I.  Klasse  Frcs. 

II  


n  HI.  „ 
Militarpersonen  . 


zusammen  .    .  „ 

Iin  Jahre  1905  kaiuen  von  der  Ge- 
samtzahl  der  Reisenden: 

auf  den   Stadtbahn-  und  Vorortverkchr 
Haidar  Pascha— Pendik  (25  km)  .    .  . 

auf  den  Binnenverkehr  Haidar  Pascha— 
Israid  (ohue  Stadtbahnverkehr)   .    .  . 

auf  den  ubrigen  Vorkehr  ...... 

An  Geplh'k  und  Hnnden  wurden 
befOrdert : 

Gepack    t 

Hunde  Stck. 

An  Eilgutorn  wurden  befttrdert: 

Kolli  t 

Giitcr    

Militarguter  „ 

Pferde  Anz. 

Wertsendungen  „ 

 Lt<l- 

Fuhrwerke  Stck. 

lebende  Tiere  ,, 


1906 

2  639  259,52 
76  756,32 
301  816,01 
124  533,93 
6  722  293,72 
20  180,06 


10  799  488,38       9  884  839,61 


94  576 
595  063 
1  235  386 
99  175 


88  096 
598  847 
1  375  627 
76  307 


2  024  200 


1  145  802 

171  803 

240  896 


2  941 
2  271 

lil 

13  174 
477 
1  361 

65 
182 

13 


2  138  87 7 


1  522  018 

186  321 
243  419 


3  323 
2  472 

57 
10  006 
45 
679 
52 
217 
1 

809 
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An  Prachtgfltern  wurden  befOrdert: 


1906 

1906 

rTi'ltpr    T  KIahrp 

t 

11  154 

16  3'*6 

TT 

„  in-  i.  

1  139 

1  880 

„    auf  Grund  von  Sondertarifen 

w 

483  260 

■ 

440  808 

n 

1753 

1  296 

Anz. 

5 

12 

Stck. 

70  635 

89  950 

Hauptsachlich  wurden  folgende  Gtlter  befOrdert: 


Backsteine  nnd  Ziegel   t 

Eier   „ 

Obst  (auBer  Trauben)  

Ucmtise,  frisch   „ 

„       trocken    .......  „ 

Geireide   „ 

Holz  (Baaholz)  

(Brennholz)   n 

Kokons  and  Seide   „ 

Manufakturwaren   „ 

Meerschaum   „ 

-Mehl   d 

Mineralien   „ 

Opium   „ 

Petroleum   „ 

Salz   „ 

Tabak  

Trauben   „ 

Wolle.    .    .    .  *   „ 

backer    „ 


l  9  o  r> 


1906 


I  Uoz,8 

2  327,8 

Q   1  'JO  ft 

C  1  OA  ft 

5  120,0 

6  137,0 

4  215,2 

1  281,0 

1  713,7 

6  152,9 

5  232,2 

217  704,4 

190  729,4 

17  657,5 

17  103,7 

1  386,3 

1  330,6 

617,2 

1  231,0 

4  915,9 

5  092,7 

163,7 

180,8 

4  235,4 

4  528,9 

0,8 

8  535,8 

84,1 

171,9 

4  809,0 

6  465,8 

3  441,7 

3  411,8 

3  472,9 

3  129,1 

3  209,4 

789,4 

6  303,0 

7  150,8 

5  508,5 

8  294,5 

Fr.  M. 
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Die  Eisenbahnen  in  der  Kapkolonie.1)  Ober  die  Betriebsergeb- 
nisse  der  Staatsbahnen  in  der  englischen  Kolonie  Kap  der  guten  HofFnung 
im  Jahre  1906  finden  sieh  in  dem  amtlichen  Bericht  der  Kolonie,  Report 
of  the  General  Manager  of  Railways  for  the  Year  1900,  Cape  Town  1906, 
die  nachstehende  Angaben: 

Am  31.  Dezember  1906  betrng  die  Gesamtlfingc  der  im  Betrieb  be- 
flndlichen  Staatsbahnen  3  191  englische  Meilen  (5  134  km).    Von  der  Be- 
triebslfinge,  im  Jahresdurchschnitt  3  074  Meilen,  entfallen  auf: 
das  westliche  Bahnnetz  .    .    1  242  Meilen, 
„    Mittelland-     „        .    .    1  090     „  , 
„    dstliche         „        .    .      742     „  . 

In  diesem  staatlichen  Bahnnetz  sind  die  Rhodesia-Eisenbahn  und  die 
Bahnen  der  Kolonien  Oranje-River  und  Transvaal  nicht  mitentbalten. 

Eroffnet  im  Jahre  1906  wurden  8  neue  Bahnlinien  von  206  Meilen 
Lftngc. 


Nachstehend  sind  die  hauptsftchlicbsten  Betriebsergebnisse  fur  die 
Jahre  1905  und  1906  ubersichtlich  zusammengestellt: 


1905 

1906 

Es  betrug: 
Betriebsliinge  am  Ende  des  Jahres  . 

MeU. 

2  987 

3  191 

„          im  Jahresdurchschnitt 

2  808 

3  074 

Baukapital  fur  die  Betriebsstrecken  . 

£ 

29  973  024 

31  276  196 

„         „   1  Bctriebsmeile    .  . 

» 

10  034 

9  801 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   .  . 

3,34 

2,58 

£ 

4  047  065 

3  772  770 

3  076  920 

2  981  350 

970  145 

791  420 

Verhaltnis  von           ^  .... 

% 

76,0 

79,0 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 

f 

£ 

1  326  853 

1  307  873 

„         „     „    Gttterverkehr .  . 

n 

2  567  251 

2  321  684 

n 

152  961 

143  213 

Auf  1  Bctriebsmeile  kommen: 

• 

» 

1  441 

1  227 

1  096 

970 

n 

345 

257 

l)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  264. 
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19  0  5 

t   f\  i\  <3 

19  0  6 

Aui*  1  Zugmeile  kommen: 

1 

d 

104,2 

98,3 

79,2 

77,7 

i 

25,0 

20,6 

Anz. 

20  611  384 

20  691  686 

„        Gutertonnen l)   .    .    .  . 

t 

1  836  946 

1  716  682 

* 

Anz. 

9  323  039 

9  207  725 

Anzabl  der  Betriebsmittel : 

Stck. 

667 

653 

Pereonenwagen2)  

n 

781 

794 

*» 

12  237 

12  127 

n 

528 

504 

T)ber  den  Anteil  einzelner  Waren  am  GUterverkehr  finden  sich 

nacnstenenae  Angaoen: 

1  905 

1906 

Es  wurden  befOrdert: 

t 

546  012 

538  965 

r» 

158  442 

208  704 

n 

57  778 

53  108 

Bauholz  

« 

8  686 

8  106 

61430 

46  156 

■ft 

111  196 

95  905 

r> 

72  065 

55  353 

n 

45  860 

48  659 

sonstige  Erzeugnisse  der  Landwirt- 

i 

n 

157  300 

167  325 

An  Vieh  wurde  befOrdert: 

Stck. 

1  031  542           1  148  405 

84  885              55  292 

» 

Kftlber  

8  783 

8  262 

Kinder  

■ 

96  700 

97  274 

Schafe  

n 

821  944 

961  247 

n 

13  539 

16  470 

5  554 

9  845 

»)  Ohne  Vieh. 

*)  Anflerdem  far  die  Schmalspurbahnen  14  Lokomotiven,  31  Peraonen-  und 
315  Gater-  und  sonstige  Wagen. 
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tfbcr  die  auf  den  Staatsbahnen  der  Kapkolonie  in  den  Jahren  1905 
und  1906  vorgekommenen  Eisenbahnunf&lle  fin  den  sich  nachstehende 
Zahlen:  ;.= 


Durch  Eisenbahnunfalle  warden: 

a)  Reisende: 

ohne  eigenes  Verschulden 
durch  eigene  SchuM  .  . 

b)  Bahnbedienstete : 

ohne  eigenes  Verschulden 
durch  eigene  Schuld  .  . 

c)  soustige  Personen: 

ohne  eigenes  Verschulden 
durch  eigene  Schuld  .  . 

ubcrhaupt 


1905 
getotet  ;  verletzt 


r 


1906 
getotet  verletzt 


3 

5 

1 

9 

8 

18 

8 

20 

8 

1 

201 

4 

203 

9 

104 

7 

107 

3 

1    i  ( 

1 

26 

19  ! 

t 

18 

20 

P7 

.  348 

39 

359 

405 


398 
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Rechtsprechung. 
Haftpflicktrecht. 

ErkeDotnis  des  Reicbsgerichts,  VI.  Zivilsenats,  vom  27.  Juli  1907  in  Sachen  des 
▼onnaligen  Bierfuhrers  F.  in  K.,  K lagers  und  Revisionsklagers,  wider  den  Konig- 
IWh  Bayerischen  Eisenbahnfiskus,  vertreten  (lurch  die  Eisenbahndirektloo  N.,  Be- 

klagtcn  und  Revisionsbeklagten. 

lm  Begriff  des  Betrlebsunternehmers  elnes  AnschluBglelses.   Haftuhg  der  Eisenbahn  filr 

Unfile  auf  einem  AiwchluHglels. 

Tatbestand. 

Der  Klager  fuhr  am  14.  November  1904  mit  seinem  Fuhrwerk  zur 
Malzfabrik  der  B  . . .  er  Malzerei  zu  B.  auf  der  StraBe  neben  dem  Anschluft- 
gieis  der  Malzerei.  Ein  auf  diesem  Gleis  hinter  ihm  herkommender  Eisen- 
bahnzug  des  Beklagten  brachte  einen  Gtiterwagen  zur  Malzerei.  Der  Wagen 
streifte  das  Pahrwerk  des  Klftgers,  der  Kl&ger  wurde  herabgeschleudert 
nnd  verletzt.  Er  hat  den  Beklagten  verklagt,  ihm  eine  lebensl&ngliche 
Rente,  eventaell  eine  Kapitalabfindung  zu  bezahlen. 

Die  beiden  Vorinstanzen  haben  die  Klage  abgewiesen,  weil  die  Mal- 
zerei und  nicht  der  Beklagte  Betriebsunternehmer  der  Eisenbahn  auf  dem 
AnschluBgleis  gewesen  sei. 

Der  Revision  des  Klflgers  ist  stattgegcben  worden  aus  folgcnden 

Griinden: 

Das  Berufungsgericht  ist  zwar  zutreffend  davon  ausgegangen,  daC 
Betriebsunternehmer  einer  Eisenbahn  ira  Sinne  des  §  1  Haft- 
pflichtgcsetzes  der  sei,  fttr  dessen  Rechnung  der  Betrieb  unter- 
nommen  wird.  Es  hat  jedoch  die  rechtliche  Bedeutung  dieses  Begriffs 
verkannt  und  sich  durch  die  ttbliche,  aber  bei  unterscheidungsloser  An- 
wendung  leicht  irrcfuhrende  Umschroibung,  dafi  der  Betrieb  auf  Rechnung 
dessen  geht,  dem  das  Okonomische  Ergebnis  zum  Vorteil  oder  Sehaden 
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gereicht,  auf  einen  falschen  Weg  leiten  lassen.    Das  Berufungsgericht 
meint,  das  tikonomische  Ergebnis  des  Betriebs  auf  dem  AnschluBgleis 
der  Malzerei  komme  nur  dieser  zugute,  nur  sie,  nicht  der  Beklagte  habe 
ein  wirtschaftlicbes  Interesse  an  dem  Betriebe.    Derm  alle  Frachtgiiter, 
die  von  der  Malzerei  auf  dem  Bahnweg  bezogen  oder  versendet  wurden, 
bedttrften  der  Beforderung  durch  die  Staatsbahn,  der  es  daher  gleichgilltig 
sein  konne,  ob  die  Gttter  auf  dem  Anschluflgleis  unmittelbar  oder  auf  der 
Achse  zu  und  von  der  Malzerei  verkehren  kOnnten.    Das  Berufungsgericht 
tibersieht  dabei  vollstandig,  daC  ohne  die  Ersparung  an  Fracht  und  Um- 
ladekosten  durch  ein  AnschluBgleis  viele  gewerbliche  Unternehmungen 
nicht  errichtet  wurden,  andere  den  Wettbewerb  nicht  bestehen  oder  sich 
nicht  erweitcrn  konnten,  dafi  mithin  durch  die  Anschlufigleise  der 
Hauptbahn  allerdings  betrachtliche  Beftfrderungsgebtthren  anfallen,  die 
ihr  ohne  solche  Verbindungen  vielleicht  nicht  zuilieBcn  wurden.    Hier  im 
Besondern  ist  nach  dem  Inhalt  der  vorgetragenen  Aktcn  des  Mngistrats 
zu  B.  die  Malzfabrik  erst,  nachdem  der  Beklagte  das  AnschluBgleis  be- 
willigt  hat,  erbaut  worden,  und  mindestens  hat  der  Beklagte  auf  eine 
Steigerung  der  Erzeugung  und  des  Verbrauchs  an  Bahngtitern  bei  der 
Malzerei  und  damit  der  Frachteinnahraen  durch  das  AnschluCgleis  rechneu 
diirfen.    Die  Auflassung  des  Berufungsgerichts,  daS  das  AnschluBgleis  ftir 
den  Beklagten  ohne  jede  wirtschaftlichc  Bedcutung  sei,  ist  daher  schon 
aus  diescm  Grunde  irrig.    Allein  es  kommt  hier  fUr  die  Frage,  wer  der 
Betriebsunternehmer  sei,  auf  das  wirtscbaftliche  Interesse   der  beiden 
Beteiligten  an  dem  Betrieb,  so  wie  es  von  dem  Berufungsgericht  ver- 
standen  wird,  gar  nicht  an,  also  auch  nicht  darauf,  ob  die  Malzerei  oder 
der  Beklagte  sich  aus  der  Ausnutzung  des  Gleises  Gewinn  versprochen 
und  ob  diese  Erwartungcn  sich  erfttllt  haben  oder  nicht.    Der  Unter- 
nehmer  hat  vielmehr  dann  fiir  seine   Rechnung   den  Betrieb 
au8gcftthrt,  wenn  ihm  die  Betricbscinnahmen  und  die  Betriebs- 
ausgaben  zugefallen  sind.    Bei  einem  Anschlufigleis,  wo  die  Frage 
auftreten  kann,  ob  der  Betrieb  nicht  bloC  eine  Dienstleistung  ftir  die  au- 
geschlossene  Fabrik  darstellt,  wird  noch  zu  priifen  sein,  ob  ihm  die 
selbstandige  Verfiigung  ilber  den  Betrieb  zustand. 

Nach  den  Feststellungen  des  Berufungsgerichts  kann  nun  kein 
Zweifel  seiu,  daC  der  Beklagte  der  Betriebsunternehmer  auf  dem  Teil  des 
AnschluBgleises  war,  wo  der  Unfall  sich  zugetragen  hat.  Der  Beklagte 
hat  mit  seinen  Betriebsmitteln  den  Betrieb  bis  zum  Fabrikgebaude,  wo 
nach  dem  Vertrag  mit  der  Malzerei  die  ankommenden  Wagen  abzustellen, 
die  leeren  oder  abgehenden  Wagen  abzuholen  waren,  technisch  aus- 
gefiihrt.  Er  hat  die  Betriebseinnahmen  in  Gcstalt  der  Zustreit- 
gebahren  bezogen  und  die  sachlichen  und  persOnlichen  Aus- 
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gaben  fiir  den  Betrieb  getragen.  Ganz  verfehlt  ist,  wie  keiner 
weiteren  Ausfdhrung  bedarf,  die  Ansicht  des  Berufungsgerichts,  daB  die 
Mfilzerei  mittels  der  Entrichtung  der  Zustreifgebdhrcn  die  Kosten  des 
Betriebes  bestritten  habe.  Sodann  hat  der  Beklagte,  wie  aus  jedor 
Bestimmung  des  Vertrags  mit  der  Malzerei  erhellt  (vgl.  insbe- 
Bondere  §  4  und  die  Allgemeinen  Bestimmungen  §  7),  nach  eigenem 
Ermesscn  die  Gestaltung  und  die  Ausfdhrung  des  Betriebs 
angeordnet,  und  die  Malzerei  hatte  sich  scinen  Bedingungen  und  Wei- 
sungen  zu  fdgen.  Der  Betrieb  auf  dera  AnschluCgleis  war  nicht  etwa 
eine  Dienst-  und  Hilfeleistung  des  Beklagten  fur  die  Malzerei,  der  er  die 
Betriebsraittel  zur  Verfdgung  gestellt  hatte,  sondern  ein  Teil  und  AusfluB 
des  Gesamtbetriebs  der  Staatsbahn. 

Das  Reichsgericht  hat  auch  in  standiger  Rechtsprechung  —  die  von 
dem  Berufungsgericht  augenscheinlich  miBverstanden  worden  ist  —  an- 
penomraen,  daB  auf  einem  Anschluligleis  bis  zu  dem  Punkte,  wohin  von 
der  Lokomotive  der  Hauptbahn  die  Wagen  fttr  das  angeschlossene  Werk 
pebracht,  und  wo  sie  wieder  abgeholt  werden,  die  Hauptbahn,  jenseits 
dieses  Punktes  das  Werk  Untcrnehmer  des  Eisenbahnbetriebes  sei,  der 
jeweils  von  der  Hauptbahn  Oder  von  dem  Werk  auf  diesen  Teilstrecken 
ausgeftthrt  wurde  (vgl.  Eger,  Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  III  73, 
V  34,  VII  306,  XII  197,  Urteile  des  erkennenden  8enats  vom  16.  Fe- 
bruar  1903,  Rep.  VI  320/02  —  das  in  der  J.  W.  1903  S.  158  ganz  ver- 
Rtflmmelt  abgedruckt  ist  —  und  vom  18.  April  1907  Rep.  VI  316/06). 

Hiernach  erscheint  die  Haftung  des  Beklagten  aus  §  1  des  Haft- 
pfiichtgesetzes  begrttndet.  Da  Klager  lediglich  Anspriiche  aus  diesem 
Oesetz  erhoben  hat,  so  kommt  das  von  ihm  weiterhin  behauptete  Ver- 
scholden  von  Angestellten  des  Beklagten  an  dem  Unfall  nur  in  sofern  in 
Betracht,  als  es  die  Betriebsgefahr  der  Eisenbahn  erhOht  haben  und,  falls 
ein  eigenes  Verschuldcn  des  Klagers,  wie  der  Beklagte  vorgibt,  mit- 
gewirkt  hatte,  bei  der  Abwagung  der  Ursachen  des  Unfalls  gemaQ  §  254 
B.  G.  B.  zu  beachten  sein  wurde. 

Scheidet  aber  die  Inanspruchnahuie  dss  Beklagten  aus  §  831  oder 
§  823  B.  G.  B.  aus,  so  brancht  auf  den  zweiten  Angriff  der  Revision,  dali 
das  Berufungsgericht  in  der  Geltendmachung  eines  Verschuldens  der 
Bahnbediensteten  in  der  Berufungsinstanz  mit  Unrecht  eine  Klageanderung 
erblickt  habe,  weil  die  dieses  Vcrschulden  begrilndenden  Tatsachen,  wenn 
*och  nicht  in  der  Verhandlung  erster  Instanz  vorgetragen,  so  doch  schon 
in  der  Klageschrift  enthalten  seien,  nicht  eingegangen  zu  werden  (vgl. 
hierzu  die  Urteile  des  Reichsgerichts  J.  W.  1893  S.  2931,  1896  S.  431s, 
1899  S.  432s,  vom  11.  Oktober  1906  Rep.  VI  26/06). 

DemgemaJS  war  das  Berufungsurteil  aufzuheben  und,  da  Beklagter, 
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wie  erw&hnt,  ein  Selbstverschulden  des  Klagers  eingewendet  und  zu 
Beweis  gestellt  hat,  die  Sache  zur  anderweiten  Verhandlung  und  Ent- 
scheidung  an  das  Berufungsgericht  zuruckzuverweisen. 


Erkenntnis  des  Reichsgerichts,  VI.  Zivilaenats,  vom  26.  September  1907  in  Sachen 
des  Milchp&chters  D.  zu  P.,  K lagers,  Revisiousklagers  und  Anschlufirevisions- 
beklagten,  wider  den  Koniglich  PreuBischon  Eisenbahntiskus,  vertreten  durch  die 
Konigliche  Eisenbahndirektion  in  K.,  Beklagten,  Revisionsbeklagten  und  AnschluO- 

revisionsklager. 

Der  Verauch,  vor  einetn  fahrenden  Eirttibahnzug  noch  Ober  das  Gleis  zu  gelangen,  stent 
sich  im  Fade  des  MiBlingens  als  grobes  eigenes  Versehulden  an  d«rti  Unfall  dar. 

Die  gegen  die  Urteile  der  Vorinstanzen  erhohene  Revision  des 
Kliigers  wurde  zurilckgewiesen  aus  folgenden 

Entscheidungsgrilnden: 

I.  Die  fragliche  Bahn  war  zur  Zeit  des  Unfalls  noch  niclit  in  ihrer 
ganzen  Strecke  ausgebaut:  es  war  aber  die  Tellstrecke  B. -S.,  aufwelcher 
der  Unfall  sich  zugetragen  hat,  schon  seit  dem  2.  Februar  1904  fttr  den 
Kohlenzugverkehr  der  Schachtanlage  in  B.  freigegeben  und  wurde  in 
diesem  Verkehr  audi  befahren.  Der  Zug,  von  dem  der  Klager  ttberfahren 
wurde,  war  ein  Arbeitszug,  der  nur  aus  der  Maschine  nebst  dem  (vorange- 
stellten)  Tender  und  einem  Anhangewagen  bestand.  An  dem  ttbergange  des 
Vorkohrsweges  von  K.  nach  M.,  welchen  der  Klfiger  befuhr,  waron  damals 
bereits  Schranken  angebracht.  diese  waren  jedoch  noch  nicht  im  Ge- 
brauche.  Von  den  passierenden  ZUgen  wurden  Warnungssignale  mittels 
Dampfpfeife  und  einer  Handglocke  gegeben.  Auch  war  in  einiger  Ent- 
fernung  von  dem  Ubergang,  je  25  m  vom  BahnkOrper,  eine  Warnungs- 
tafel  aufgestellt  rait  der  Aufschrift:  ^Halt!  wenn  das  Lautewerk  der  Loko- 
motivc  ertont  oder  die  Annaherung  eines  Zuges  anderweitig  erkennbar 
wird."  Der  Beklagte  macht  geltend,  da(J  seitens  der  Bahn  alle  vorge- 
schriebenen  oder  erforderlichen  VorsichtsmaBregeln  getroffen  worden 
seicn  und  daC  der  Unfall  lediglich  durch  das  eigene  Versehulden  des 
Kliigers  herbeigefuhrt  worden  sei.  Beide  Vorinstanzen  sind  davon  aus- 
gegangen,  daB  der  Unfall  sich  bei  dem  Betrieb  der  Eisenbahn  des 
Beklagten  eroignet  hat,  daB  dessen  Haftung  auf  Grund  von  §  1  des  Reichs- 
haftpflichtgesetzes  und,  was  den  Sachschaden  betriflft,  von  §  25  des  PreuBi- 
schen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  an  sich  begrtlndet  sei. 
Ein  mitwirkendes  eigenes  Versehulden  des  Klfigers  hat  der  erste  Richter 
nicht  als  erwiesen  angenonnnen.  Der  Vorgang  babe  sich  nach  dieser 
Richtung  nicht  vOllig  klar  stellen  lassen.    Das  Berufungsgericht  dagegen 
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erachtet  den  Beweis  far  ein  Verschulden  des  Kl&gers  als  gefiihrt.  Der 
Klager  habe  die  Bahnstrecke  an  der  Unfallstelle  t&glich  aberfahren  und 
sei  mit  der  Ortlichkeit  genau  vertraat  gewesen,  habe  gewufit,  daB  Ziige 
aaf  ihr  verkehren.  Bs  sei  ihm  auch  der  Umstand,  daB  die  vorhandenen 
Schranken  zufolge  dienstlicher  Vorschrift  nicht  geschlossen  werden  durften, 
wohlbekannt  gewesen.  Ebenso  wenig  habe  ihm  die  aufgestellte  Warnungs- 
tafel  entgangen  sein  kOnnen.  Aaf  dem  von  dem  Klager  befahrenen 
Wege  habe  man  die  Bahnstrecke  auf  eine  Entfernung  von  etwa  200 
Sehritt  in  der  Richtnng  nach  E.  bereits  80  Schritt  vor  dem  Bahndamm 
iltarsehen  kOnnen.  Der  Klager  hatte  daher  bei  Anwendung  der  erfor* 
derlkheu  Sorgfalt  das  Herannahen  des  Zages  so  zeitig  bemerken  mtissen, 
da£  es  ihm  noch  mOglich  gewesen  ware,  vor  dem  Bahngleise  halt  zu 
machen,  and  zwar  selbst  dann,  wenn  von  dem  Zuge  nicht  gel&ntet  and 
gepfiffen  wurde  und  wenn  der  Zug  die  vom  Sachverst&ndigen  berechnete 
Fahrgeschwindigkeit  von  26  km  in  der  Stande  gehabt  hatte.  Das  Bc- 
nrfungsgericht  sieht  aach  als  erwiesen  an,  daB  der  Klager  in  der  Tat 
den  Zug  rechtzeitig  bemerkt  hat,  daB  er  aber  in  Un  terse  hfttzung 
seiner  Geschwindigkcit  oder  der  En tfernongs vernal tnisse  des  Glaubens 
geweseu  ist,  noch  vor  dem  Zuge  den  Bahndamm  passieren  zu  konnen, 
mid  daB  er,  um  diesen  Zweck  zu  erreichen,  anstatt  anzuhaltcn,  sein  Pferd 
zu  urn  so  grOBerer  Eile  angetrieben  hat  (indem  er  auf  dieses  einschlug). 
In  diesem  Verhalten  erblickt  das  Berufungsgericht  eine  AuBerachtlassung 
der  im  Verkehr  erforderlichen  Sorgfalt.  Immerhin  sieht  es  dieses  Ver- 
schulden nicht  als  ein  so  schwerwiegendes  an,  daB  es  als  die  alleinige 
oder  uberwiegende  Ursache  des  Unfalles  zu  gelten  hatte,  vielmehr  sei 
der  Dnfall  zu  einem  erheblichen  Teil  auch  auf  die  den  Eisenbahnunter- 
tithmungen  eigentttmliche  Betriebsgefahr  zuruckzufuhren.  Bei  Abwagung 
*»ider  Paktoren  nach  §  254  des  B.  G.  B.  gelangt  das  Berufungsgericht 
dazo,  dem  Klager  den  Anspruch  auf  Ersatz  des  halben  Schadens  zuzu- 
billigen.  Und  zwar  auch  des  halftigen  Sachschadens.  Es  wird  namlich 
die  Bestiramung  des  §  254  B.  G.  B.  als  eine  „grundsatzlich  ubcrall  durch- 
preifende  Vorschrift  des  neueu  Rechtes4'  auch  fur  den  Geltungsbereich 
<ta  §  25  des  PreuBischen  Eisenbahngesetzes  als  anwendbar  betraehtet 
tod  demgemaB  die  gleiche  Abschfttzung  zwischen  Verschulden  des  Klftgers 
and  Betriebsgefahr  hinsichtlich  des  Sachschadens  wie  in  Ansehung  des 
frrsonalschadens  vorgenomraen.  Den  Anspruch  auf  Schraerzensgeld  da- 
JTegen  weist  das  Berufungsgericht  zuriick,  da  dem  Beklagten  ein  ursacli- 
liches  Verschulden  (B.  G.  B.  §§  831,  823)  nicht  zur  Last  falle.  Aussclieiden 
mQsse  hier  das  NichtschlieBen  der  Schranken,  da  die  Balm  zur  Zeit  des 
Hnfalles  noch  nicht  als  Vollbahn  habe  gelten  kOnnen  und  diejenigen 
ScbutzmaBregeln,    welche  fur  Bahnen  von  untergeordneter  Bedeutung 
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vorgeschrieben  sind,  getroffen  gewesen  seien.  Die  Behauptnng  des  K1&- 
gers,  daB  bci  Annilhcrung  des  Zuges  keine  Lautesignale  gegeben  worden 
seien,  wird  als  widerlegt  angesehen.  Eine  schuldhafte  Oberschreitung 
der  znl&ssigcn  Fahrgeschwindigkeit  seitens  des  Zugpersonals  sei  nicht 
erwicsen. 

II.  Die  Revision  des  Klagers  ftihrt  aus,  der  Berufangsrichter  habe 
unter  Verkennung  der  Sachlage  und  Verletzung  des  §  254  B.  G.  B.  sowie 
§  1  des   Haftpflichtgesetzes   zu   Unrecht  ein   eigenes  Verschulden  des 
Kliigers  angenommen  und  ein  Verschulden  auf  Seiten  der  Eisenbahn 
verneint.    Die  vom  Berufungsgericht  hervorgehobenen  Umstftnde,  welche 
eine  Mitschuld  des  Kl«gers  begrQndcn  sollen,  seien  bloBe  MOglichkeiten. 
Der  erste  Riehter  habe  zutrcffend  angenommen,  daB  eine  Aufklarung 
dieser  Umstflnde  nicht  erfolgt  sei.    Das  Berufungsgericht  la«se  aufier  acht, 
daB  die  immerhin  als  Einrichtung  vorhandenen  Schranken  nicht  bentttzt 
worden  scion  und  dali  die  zweifellos  durch  das  Gutachten  des  Sachver- 
stAndigen  naehgewiesene  zu  groBe  Gesehwindigkeit  des  Zuges  cine  andere 
Beurteilung  erheische;   —    auf  eine   ziffermftBige   Feststellung  dieser 
grflBeren  Fahrgeschwindigkeit  komme  es  nicht  an.    Eine  Absperrung 
durch  Schranken  wflrc,  wenn  auch  nicht  durch  das  Reglement  vorge- 
schrieben, doeh  durch  die  hior  gegebenen  Umstande  ert'orderlich  gewesen. 
Es  handle  sich  inn  einen  unregelmftBig  —  nach  Bedttrfnie  —  verkehren- 
den,  ruckwftrts  gestellten  Arbeitszug,  der  hier  zudem  unzulfissig  raseh 
gefahren  sei.    Ein  Lauten  oder  Pfeifen  von  dem  Zug  sei  von  einer 
groBeren  Anzahl   der  Zeugen  nicht  gehOrt  worden.    Den  Sachschaden 
anlangend,  so  tlnde  nach  der  neuerlichen  Rechtsprechung  des  Reichs- 
gerichts  die  Vorschrift  des  §  254  B.  G.  B.  auf  die  Fftlle  des  §  25  des 
PreuBischen  Gesetzes  vom  3.  November  1838  ilberhaupt  keine  Anwendung; 
danach  milBte  dor  Ersatzanspruch  ganz  dem  Grunde  nach  fttr  gerecht- 
fertigt  erklart  werden. 

Diese  Angrifle  sind  nach  keiner  Richtung  als  gerechtfertigt  anzu- 
erkennen. 

Was  den  Sachschaden  betrifft,  so  wiirde  aus  der  Nichtanwendbarkeit 
des  §  254  des  B.  G.  B.  auf  die  Bestimraung  im  §  25  des  P  reuBischen 
Eisenbahngesetzes  (Entscheidung  des  Reichsgerichts.  Bd.  63,  No.  07, 
S.  270  ft'.)  sich  keincswegs  die  von  der  Revision  gezogene  Folgerung, 
vielmehr  vom  Standpunkte  des  Berufungsurteils  aus  die  Hinfiilligkeit  des 
ganzen  Ersatzanspruchs  crgoben,  sofem  von  dem  Betriebsunternehmer 
der  Ei8enbahn  der  Nachweis  gefilhrt  war,  daB  der  Schaden  durch  die 
eigene  Schuld  des  Beschttdigten  bewirkt  worden  ist.  Dem  Anspruche 
aus  dem  Reichshaftpflichtgesetze  gegeniiber  kam  in  Verbindung  mit  §  1 
dieses  Gesetzes  der  §  254  B.  G.  B.  zur  Anwendung,  wenn  bei  der  Em- 
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stehung  des  Scbadens  ein  Verschulden  des  Verletzten  mitgewirkt  hat; 
and  daB  letzteres  im  vorliegenden  Fall  zutrift't,  kann  nicht  im  geringsten 
zweifelhaft  sein.  Die  in  Frage  kommenden  Umstande  sind  in  dieser 
Richtung  vom  Berufungsgericht  nicht  als  bloBe  MOglichkeiten  angenom- 
men,  sondern  poaitiv  festgestellt,  und  ob  eine  bestimmte  Feststellung 
hierwegen  sich  treflFen  lieBe,  war  lediglich  Sache  der  Beweiswtirdigung. 
Die  jetzt  von  der  Revision  hervorgehobenen  Momente  kOnnen  nicht  dazu 
dienen.  ein  eigenes  Verschulden  des  Klttgers  auszuschlieBen  —  oder  auch 
nur  irgend  erheblich  zu  mildern.  Die  schon  vorhandenen,  aber  nicht 
benfitztcn  Schranken  haben  fUr  die  Frage  eines  Verschuldeus  des  K lagers 
keine  Bedeutnng,  wenn  er  gewuBt  hat,  daB  sie  zu  jener  Zeit  nicht  ge- 
whlossen  wurden  — ,  zufolge  dienstlicher  Vorschrift  gar  nicht  geschlossen 
werden  durften.  Darauf,  ob  der  betreffende  Zng  regelmaOig  verkehrte 
oder  nicht,  ob  es  ein  Arbeitszug  war,  ob  ein  solcher  grade  im  fraglichen 
Zeitpunkte  zu  erwarten  war,  kann  hier  gleichfalls  nichts  ankommen,  wenn 
derKlager  den  Zag  gegen  den  Wegilbergang  hcranfahren  sah.  Selbst 
wenn  der  Zug  rait  einer  grflBeren,  als  der  zulftssigen  Geschwindigkeit 
gefahren  sein  sollte,  wttrde  dies  den  K lager  nicht  entschuldigen.  Der 
Klager  konnte  sich,  mag  er  auch  die  angeblich  groBere  Fahrgeschwindig- 
keit  nicht  erkannt  oder  die  Entfernung  unter9chatzt  haben,  nicht  darauf 
verlassen,  daB  es  ihra  gelingen  wttrde,  noch  vor  dem  Zuge  hintlber  zu 
kommen;  er  hatte  einfach,  wie  vorgeschrieben,  vor  der  Bahnlinie  an- 
halten  niussen.  Indes  ware  es  im  vorliegenden  Falle,  da  dem  Klftger 
nach  dem  feststehenden  Hergange  offensichtlich  ein  verbotswidriges  und 
fahrlassiges  Verhalten  zur  Last  fallt,  seine  Sache,  den  etwa  zu  seiner 
Exkulpation  dienlichen  Umstand,  daB  der  Zug  vorschriftswidrig  rasch 
Refahren  sei,  zu  erweisen.  Um  so  mehr  trifft  den  Klftger  die  Beweislast 
aoweit  er  zur  Begrttndung  eines  Anspruchs  aus  §§  823,  847  B.  G.  B.  ein 
^rechulden  des  Beklagten  oder  der  Bahnangestellten  geltend  macht;  und 
in  dieser  Hinsicht  ist  nach  Annahme  des  Berufungsgerichts  keinerlei 
Beweis  erbracht;  namentlich  auch  nicht  ftir  eine  schuldhafte  Oberschrei- 
tong  der  Fahrgeschwindigkeit.  DaB  in  dem  NichtschlieBen  der  Schranken 
'niter  den  gegebenen  Verhaltnissen  kein  Verschulden  auf  Seiten  der  Bahn 
*o  linden  sei,  hat  das  Berufungsgericht  ohne  Rechtsirrtum  angenoramen. 
Die  Behauptung  des  Klftgers,  es  seien  bei  Annaherung  des  Zuges  keine 
Uutesignale  gegeben  worden,  wird  im  Berufungsurteil  fttr  widerlegt 
erklart.  Eine  anderweite  ITandlungsweise  des  Zugpersonals,  welche  wider- 
rechUich  die  Schadigung  des  Klftgers  herbeigefuhrt  hfttte  (B.  G.  B.  §  831), 
i«  gleichfalls  nicht  dargetan. 

III.  Die  AnschluBrevision  des  Beklagten  rttgt  ihrerseits  Verletzung 
des  §  l  des  Reichshaftpflichtgesetzes  und  des  §  254  B.  G.  B.,  indem  sie 
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die  der  Entseheidung  des  Berufungsgerichts  zugrunde  liegende  Bewertung 
des  cigenen  Vcrschuldens  des  Klagers  fur  ungerechtfertigt  halt,  Nach 
den  Feststellungen  des  Berufungsgerichts  habe  der  Kl&ger  den  heran- 
fahrenden  Zug  gesehen,  aber  —  um  noch  vor  dem  Zug  den  Babndamm 
zu  passieren  — ,  statt  anzuhalten,  noch  auf  sein  Pferd  eingeschlagen.  Er 
habe  sich  also  der  Gefahr  eines  ZusammenstoBes  mit  dem  nahen,  in  Be- 
wegung  beflndlichen  Bahnzage  geradezu  wissentlich  ausgesetzt.  In 
einem  solchen  Falle  liege  schlechterdings  kein  Grund  vor,  die  Eisenbahn 
filr  den  Unfall  haftbar  zu  machen.  Alleinigo  Ursache  des  Schadens  sei 
die  Fahrlassigkeit  des  Klagers;  jedenfalls  trete  gegeu  diese  die  Gefahr 
des  Eisenbahnbetriebes  weit  zurttck.  —  Der  AnschlieCung  mufite  Folge 
gegeben  werden.  Die  dem  Klflger  zur  Last  fallende  Fahrlassigkeit  erweist 
sich  nach  dem  im  Berufungsurteile  tatsachlich  festgestellten  Hergang  als 
eine  grobe  und  nach  der  kausalen  Bedeutung  sehr  schwer  wiegende. 
Der  Klager  muBte  audi  bei  Anwendung  des  geringsten  MaBes  von  Sorg- 
falt  und  Vorsicht  die  von  einem  Oberfahren  des  Bahndammes  angesichts 
des  nahenden  Zuges  ihm  drohende  Gefahr  erkennen:  und  er  htttte  diese 
Gefahr  vermeiden  konncn  und  mitssen.  Er  hat  dem  ihm  bekannten 
bahnpolizeilichen  Verbot  wissentlich  zuwidergehandelt;  derm  er  hatte  den 
Zug  rechtzeitig  bemorkt,  hat  ttberdies,  wie  im  Bcrufungsurteil  noch 
als  glaubhaft  bekundet,  angeftthrt  ist,  nach  her  selbst  geMuCert,  er  habe 
das  Lautesignal  zwar  gehort,  doch  habe  or  noch  herttberfahren  wollcn. 
Bei  einem  derartig  grob  fahrlttssigen  Verhalten  des  Verletzten  konntc 
eine  Teilung  des  Schadens,  wie  sie  der  Berufungsrichter  vorgenommcn 
hat,  durch  die  (anscheinend  allein  von  ihm  in  Rticksicht  gezogene)  all- 
gemeine  mit  jedem  Eisenbahnbetrieb  verkntlpfte  Gefahr  aus  §  254  B.  G.  B. 
nicht  begriindet  werden;  vielmehr  inuKten  hier  schon  hesonderc  Umstande 
vorliegcn,  die  bei  der  Abwfigung  zulasten  des  Eisenbahnunternehmens 
in  die  Wagschale  fallen  wiirden,  entweder  ein  von  diesem  zu  vertretendes 
unrichtiges  Verhalten  der  Bahnbediensteten  odor  soustige  die  Betriebs- 
gefahr  iin  konkreten  Falle  erhOhende  Momente.  Solche  Umstfinde  sind 
jedoeh  ira  Berufungsurteile  nicht  dargelegt,  noch  aus  dem  festgestellten 
Sachverhalt  ersichtlich.  Auch  das  NichtschlieCen  der  Schranke  an  dem 
Wegcilbcrgang  kommt  bei  den  damals  bestehenden  Betriebsverhftltnissen 
der  fraglichen  Bahnstrecke  und  den  hierbci  gctroffenen  anderweitigen 
Schutzvorkehrungen  nicht  als  eine  besondere  Steigcrung  der  Betriebs- 
gefahr  in  Betracht.  Die  von  der  Revision  des  Klagers  sonst  noch  auf- 
gefiihrten  Umstande  sind  zu  einem  Toil  unerwicsen,  zum  anderen  filr  den 
Unfall  des  Klagers  ohne  kausale  Bedeutung.  Bei  dieser  Sachlage  ist  eine 
Schadensersatzpflicht  des  Beklagtcn  uberhaupt  uicht  als  begrttndet  anzu- 
nehmen. 
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Demgem&£  war  die  Revision  des  KJ&gers  als  unbegrtindet  zuruck- 
zaweisen,  dagegen  auf  die  Anschliefiung  des  Beklagten  die  angefochtene 
Entscbeidang,  soweit  zu  Ungunsten  des  Beklagten  erkannt  ist  (also  zu 
Ziffer  2  des  Urteilstenors,  der  weitergehende  Anspmch  des  Kl&gers  zur 
H&lfte  dem  Grande  nach  fttr  gerechtfertigt  erklflrt  and  die  Sache  zur 
weiteren  Verhandlang  und  Entscbeidang  an  das  Landgericht  zurttckver- 
wiesen  ist),  aufzuheben.  Zum  letzteren  Teil  war  gemttfl  §  565  Abs.  3  No.  1 
der  %.  P.  O.  in  der  Sache  selbst  and  zwar  dabin  zu  erkennen,  daU  der 
Kl&ger  mit  seiner  Rlage  im  ganzen  Umfange  abgewiesen  wird. 


Rechtsgrundstttze  aus  den  Entscheidungen  des  Reichsgerichts.1) 

Reichsrecht. 
Btirgerliches  Recht. 

Mrgerliches  Gesetzbuch  §  611.  Code  civil  §§  1382, 1383.  A.  L.  R.  II,  10  §§  88-90. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  26.  Juni  1906. 
Entscheidungen  Band  63  S.  430. 

Der  Umstand,  daS  das  Staatsbeamtenverh&ltuis  offentlich-rechtlicher 
N'atur  ist  and  darch  einen  einseitigen  Akt  der  Staatsgewalt  begruiulet 
wird,  sowie  daB,  soweit  jenes  VcrhUltnis  vertragliche  Eletnente  enthillt, 
diese  jedenfalls  nicht  in  einem  privat-,  sondern  in  cinem  Oflentlich-reeht- 
iichen  Vertrag  ihren  Ursprung  finden,  schlieCt  keineswegs  aus,  daC  das 
Beamtenverhftltnis  nicht  nur  fur  den  Bearaten,  sondern  auch  fur  den  Staat 
privatrechtliehe  Wirkungen  hcrvorbringt  (insoweit  also  quasi  kontraktlicher 
Natar  ist),  die,  in  Erraangelung  positiver  Gesetzcsbestimmungen  und  aus 
der  oftentlich-rechtlichen  Natur  des  Beamtenverhiiltnisses  sich  ergebendor 

')  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  hcrauHgegeben  von 
<leo  Mitgliedern  des  Gerichtshofs  und  der  Reiehxanwaltschaft.  Band  63  —  *>5, 
Leipzig  1906—1907.  Veit  &  Corap.  —  Vgl.  zuletzt  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  l'.X)7 
S.  296  ft*.  Die  Erkenntnisse  vom  3.  Mai  1906,  betr.  Auslegung  des  §  25  des  preulii- 
whea  Eisenbahnge*etze8  vom  3.  November  1838  —  Entacheidungen  Bd.  63  S.  270 
~,  vom  14.  Juni  1906,  betr.  I'mfang  der  «lem  Betriebsunternehtner  einer  Privat- 
ewenbabn  obliegenden  Haftpflicht  —  Entscheidungen  Bd.  63  S.  382  — ,  vom  18.  Sep- 
tember 1906,  betr.  Umfang  der  zu  erstattenden  Kostcn  eines  Heilverfahrens 
Entacheidungen  Bd.  64  S.  86  — ,  vom  10.  Oktober  1906,  betr.  Anwmdung  des  §  77 
der  Eiseubahnverkehrsordnung,  des  Art.  31  des  Internationalen  Ubereiukouimens 
uberden  Ei>*enbahnfraehtverkehr  und  des  §  459  H.  G.  B.  —  Entscheidungen  Bd.  t>4 
S.  169  —  und  vom  14.  November  1906,  betr.  Yerjfthrung  von  Frachtzuschliigen  — 
KnUcbeidungen  Bd.  64  S.  281  —  sind  im  Arebiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  1311 
I&>7  S.  288,  656,  562  und  1016  aURfuhrlich  abgedruckt  und  deshalb  liier  nicht  b»- 
rucksichtigt. 
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Ausnahmen,  nach  Analogic  des  Dienstvcrtrages  zu  beurteilen  sind.  Dies 
gilt  namentlich  insoweit,  als  der  Beamte  eine  Verletzung  seiner  Amts- 
pflicbten  begeht  and  dadurch  dem  Staate  Schaden  zufugt,  zn  dessen  Er- 
satz dann  der  Beamte  dem  Staate  nach  Analogic  des  Dienstvertrags  und 
der  Bestimmungen  des  Bilrgerlichen  Gesetzbuchs  iiber  Schadensersatz 
verpflichtet  erscheint. 

Die  §§  1382,  1383  Code  civil,  die  die  Haftbarkeit  des  Beamten  in 
solchen  Fallen  aussprechen,  sind  durch  Art,  89  Ziff.  2,  preuB.  Ausf.-Ges. 
zum  B.  G.  B.  aufgehoben  und  gelten  auch  im  Gebiete  des  offentuchen 
Rechts  nicht  mehr. 

Die  §§  88—90  A.  L.  R.  II,  10  besitzen  in  dem  frtther  franzOsisch-recht- 
lichen  Teile  der  preuSischen  Rheinprovinz  keine  Geltung. 


Handel  srecht. 

Elsenbahnverkehrsordnung  vora  26.  Oktober  1899  §§  51  und  7.  Hand ela gese tzbuch  §§  453 

No.  1  und  471. 

Erkcnntnis  des  Reichsgerichts  vom  26.  September  1906. 
Entschcidungen  Band  64  S.  123. 

Die  Anwendung  des  Spezialtarifs  2  des  dcutschen  Eisenbahngliter- 
tarifs  vom  1.  April  1902  bildet  fur  EichenfaCholz  die  Regel.  Solches 
IIolz  fallt  nur  dann  unter  Spezialtarif  1,  wenn  die  betreffende  botanische 
Spezics  in  Mitteleuropa  nicht  betricbsmiiGig  cingeschlagen  wird.  Der  tat- 
siiehliche  Ursprung  des  verfrachteten  Holzes  ist  hierbei  gleichgiiltig. 
Wcnn  die  Eisenbahnverwaltung  fiir  solches  Holz  die  hOhcren  Sfltze  des 
Spezialtarifs  1  erheben  will,  so  hat  sie  naehzuweisen,  daC  die  Voraus- 
setzungen  fiir  dessen  Anwendung  gcgeben  sind,  daC  also  das  Holz  von 
einer  Baumart  stammt,  die  in  Mitteleuropa  nicht  betriebsmaCig  ein- 
geschlagen  wird. 


Haftpflichtrecht. 

Biirgerllches  Gesetzbuch  §  254.  RelchshaftpfHchtgesetz  vom  7.  Juni  1871  §  2. 

ErkenntniH  des  Riiichsgerichts  vom  28.  Mai  1906. 
Ent8cheidungen  Band  63  S.  332. 

Die  Anwendbarkeit  des  §  254  B.  G.  B.  auf  den  Schadensersatz- 
anspruch  aus  §  2  des  Reichshaftpfliehtgesetzes  steht  auBer  allera  Zweifel. 
Die  Grllnde,  aus  denen  das  Reichsgcricht  die  Vorschrift  des  §  254  auch 
fiir  die  aus  dem  Reichshaftpflichtgesetze  entspringenden  Schadensersatz  - 
ansprilche  als  maBgebend  erachtet  und  auf  die  Fillle  des  §  1  des  letzt- 
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genannten  Gesetzes  in  st&ndiger  Rechtsprechung  angewendet  hat,  treffen 
fur  den  Fall  des  §  2  des  Haftpflichtgesetzes  gleicherraaBen  zu. 

Reiciwhaftpflichtgesetz  vom  7.  Jgni  1871  §§  1,  3.   Biirgerliches  6esetzbuch  §  844  AIM.  2. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  6.  November  1906. 
Entscheidungen  Band  64  8.  3aO. 

Auf  die  nach  §§  1,  3  des  Reichshaftpflichtgcsetzes  und  §  844  Abs.  2 
B.  G.  B.  zu  gewflhrenden  Entschftdigungen  sind  zwar  nicht  Bezttge,  die 
dem  Verletzten  oder  den  Hinterbliebenen  des  GetOteten  auf  Grand  eines 
privaten  Versicherangsvertrages  zukommen,  wohl  aber  gesotzliche  Pen- 
sionen  oder  gesetzliche  Witwen-  und  Waisengelder  anzurechnen.  Bei 
Bemcssung  der  Rente  ftir  die  Hinterbliebenen  des  GetOteten  sind  auch 
die  Einkunfte  aus  dem  giitergemeinschaftlichen  VermOgen,  das  denselben 
durch  den  Tod  des  Ehemannes  oder  Vaters  angefallen  ist,  in  gewissem 
t'mfange  zu  beriicksichtigen.  Die  Witwe  des  GetOteten  kann  von  dem 
Haftpflichtigen  nicht  dafiir  Ersatz  verlangen,  daB  sie  nunmehr  den  Kindern 
ge^entiber  untcrhaltungspflichtig  geworden  ist. 

Reichahaftpfllchtgesetz  vom  7.  Junl  1871  §1. 

Erkenntnis  des  Ri  ichsgerich ts  vom  8.  Dezember  190G. 
Entscheidungen  Bd.  04  S.  404. 

ZusammenstOBe  zwischen  StraBenbahnwagen  und  anderen  Fuhrwerken 
sind  zwar  im  allgemeinen  als  mit  dem  StraCenbahnbetrieb  und  seinen 
Gefahren  in  innerem  Zusammenhang  stehend  von  dem  Betriebsuntcr- 
nehmer  nach  dem  ITaftpflichtgesetze  zu  vertreten.  Wenn  aber  der  Zu- 
sammenstoB  erfolgt  ist  mit  einem  Wagen,  der  von  fuhrerlosen,  scheu 
pewordenen  und  im  vollcn  Laufe  dahinrasenden  Pferden  gezogen  wurde, 
,Jhne  jedes  menschliche  Zutun  und  mit  so  starker  Gewalt,  daB  ein  Betricbs- 
ttittel,  der  StraBenbahnwagen,  in  seiner  Lftngsseite  durchbohrt  wurde, 

erst  die  Verletzung  der  Klfigerin  ermtfglichte,  so  hat  dies  als  hOhcrc 
Oewalt  zu  gelten,  wenn  die  schadigende  Einwirkung  auch  durch  die 
*uUerste  nach  den  gegebenen  Umstilnden  gebotene  Vorsicht,  durch  alle 
v?rntLnftigerweise  dem  Betriebsunternehmer  zuzumutenden  Vorkehrangen 
nicht  abzuwenden  und  auch  in  ihren  Folgen  nicht  unschfldlich  zu 
raachen  war. 

PreuBisches  Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838  §  25. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  7.  Januar  1907. 
Entscheidungen  Band  66  S.  69. 

Der  §  25  des  preuBischen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838 
Hndet  auf  die  PrivatanschluBbahn  einer  Gewerkschaft  keine  Anwendung. 
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Dies  gilt  auch,  wenn  die  rrivntanschluCbahn  eine  unraittelbare  Gleisver- 
bindung  rhit  eincr  Hauptbahn  hat  oder  wenn  sie  durch  Oberschreitung 
einer  belebten  ProvinzialstraBe  in  Beriihrung  mit  dem  offentlichcn  Ver- 
kehr  komrat.   

Wegerecht. 

Telegraphenwegegesetz  vom  18.  Oezerober  1899  §  6. 

Erkenntnis  des  Reichsgt-rich ts  vom  23.  MHrz  1906. 
Entscheidungon  Bd.  63  S.  88. 

Die  Telegraphenverwaltung  hat  die  aus  der  Verlegung  oder  Ver- 
anderung  der  Telcgraphenlinien  oder  aus  der  Herstellung  erforderlicher 
Schutzvorkehrungen  erwachsenden  Kosten  stets  zu  tragen,  wenn  ein 
Wegeunterhaltungspfliehtiger  entweder  die  Anlage  selbst  ausfiihrt  oder 
wenn  er  sein  Interesse  an  der  Ausfuhrung  durch  Aufwendungcn  in  einem 
gewissen  MaCe  betiltigt.  Keineswegs  ist  aber  Voraussetzung,  daC  der 
Wcgeuntcrhaltungspflichtige,  der  die  Anlage  ausgeflihrt  hat,  sie  auch  be- 
treibt  oder  am  Betriebe  durch  Tragung  eines  Teils  der  Betriebskosten 
oder  cines  Teils  des  Risikos  sich  beteiligt. 


Telegraphenwegegesetz  vom  18.  Dezember  1899  §  6. 

Erkenntnis  des  Kei«  hsgeriohts  vom  18.  Marz  1907. 
Entscheidung.  n  Bd.  65  S.  304. 

Der  Unternchmer  einer  Kleinbahn  kann  Kostenfreiheit  nach  §  6 
Abs.  2  Satz  1  des  Telegraphenwegegesetzes  nicht  aus  dem  Grunde  bean- 
spruchcn,  weil  zufolge  der  AusfUhrung  der  Kleinbahn  die  Wegeunter- 
haltungspflicht  auf  ihn  Ubergegangen  ist,  dcnn  die  bezeichnete  Bestiminung 
sctzt  voraus,  daC  der  Unternchmer  oder  Mitunternehmer  der  spiiteren 
besonderen  Anlage  bereits  wegcunterhaltungspflkhtig  ist.  Dagegen  kommt 
die  Vergilnstigung  dem  (alleinigcn)  Unternehmer  der  spiUcren  besonderen 
Anlage,  die  auf  dem  Wegc  eines  dritten  Unterhaltungspflichtigen  errichtet 
wird,  hinsichtlich  dieses  Wegcs  zugute,  wenn  sich  die  Gesamtanlage  auch 
auf  cigene  Wege  des  Unternehmers  erstreckt. 

Preuflisches  Recht 
Beamtenrecht 

Preuflisches  Beamtenfiirsorgegesetz  vom  18.  Juni  1887  §  1.  Gewerbe-Unfaltversicherurgs 

gesetz  vom  -5  j""/  1900  §  1  No.  3. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  31.  Mfirz  1905. 
Entscheidungen  Band  63  S.  124. 

Der  Dienst  der  Schalterbeamten  der  Eisenbahn  unterliegt  verinOge 
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der  Eile.  mit  der  die  Fahrkartenausgabe  an  das  andrfingendo  Pnblikum 
in  eincr  meist  kurz  bemessenen  Zeit  geschehen  muB,  und  vermOge  der 
Unrnhe  und  Aufregung,  von  der  das  Publikura  erfahrungsmfiBig  h&ufig 
ergriffen  wird  und  die  sich  auf  den  Schalterbearaten  leicht  tibertrilgt,  be- 
sonderen  Gefahren,  die  mit  dem  Betriebe  der  Eisenbahn  im  Zusammenhang 
stchen.  Der  Schalterdienst  der  Eisenbahn  ist  dahcr  zu  dem  gesamten 
Betrieb  der  Eisenbahn  im  Sinne  des  Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes 
za  rechnen. 


Enteignungsrecht. 

PreuBisches  Enteignungsgesetz  vom  11.  Jnni  1874  §  10  Abs.  2.  PreuBisches  Fluchtlinlen- 

gesetz  vom  2.  Juli  1875  §  11. 

Erkenntnis  des  Reichsgeriehts  vom  27.  Februar  1906 
Entscheidungen  Bd.  63  S.  1. 

Was  bei  der  Enteignung  zur  Anlegung  stfldtischer  StraCen  unter  der 
„neuen  Anlageu  zu  verstehen  ist,  deren  EinfluB  auf  den  Wert  de6  abzu- 
tretenden  Grundstflcks  bei  der  Bemessung  der  Entschadigung  nicht  in 
Anschlag  kommen  soil,  ist  Tatfrage.  In  jcdem  einzelnen  Falle  hftngt  es 
von  den  besonderen,  nfitigenfalls  unter  Zuziehung  von  Sachverstiindigen 
zu  prufcnden  Verhftltnissen  ab,  ob  die  Herstellung  mehrerer  Strafien  eine 
Anlage  bildet  oder  nicht.  Von  besonderer  Bedeutung  wird  hierbei  der 
Zf-itliche  Zusammenhang  der  Ausfiihrung  scin.  ZusammengehOrigc  StraGen 
werden  wohl  in  der  Regel  auch  gleichzeitig  oder  unmittclbar  nacheinander 
ansgefiihrt  werden.  Bleibt  nach  Herstellung  der  einen  Strafle  die  andere 
noch  jahrelang  zurttckgestcllt,  so  scheint  dies  gegen  ein  nahes  Abh/tngig- 
keitsverhilltnis  zu  sprechen. 

PreuBisches  Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875  §  13. 

Erkennttiis  des  Reichsgerichts  vom  20.  April  1906. 
Entacheidungen  Band  53  S.  174- 

Die  Enteignungspflicht  der  Gemeinde  nach  §  13  Abs.  1  Ziff.  2  und  3 
des  preuCischen  Fluchtliniengesetzes  besteht  auch  dann,  wenn  eine  Bau- 
stelle  durch  die  Fluchtlinie  einer  neuen  QuerstraBe  ganz  oder  bis  auf 
einen  unbebaubaren  Rest  in  Anspruch  genommen  wird. 


PreuBisches  Enteignungsgesetz  vom  11.  Juni  1874  §  8. 

Erkenntnis  des  Roiehngerichts  vom  24.  April  1906 
Entscheidungen  Bd.  63  S.  224. 

Bei  Berechnung  der  Enteignungsentschfldigung  nach  dem  Ertrage 
eines  gedachten  Neubaues  darf  der  in  der  ortsublichen  Vorauszahlung 
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der  Mieten  filr  den  Eigentttmer  liegende  Vorteil  nicht  deshalb  aufler  Be- 
tracht  bleiben,  weil  zur  Zeit  der  Enteignung  auf  dem  Grundsttick  Erypo- 
theken  rnhen,  deren  wahrend  der  Bauzeit  auflaufende  Zinsen  den  nach 
Fertigstellung  des  Nenbaues  zuerst  zur  Zahlung  gelangenden  Mietgeldern 
im  Betrage  gleichstehen.  Es  ist  unzultissig,  die  bczeichnetcn  Zinsen  dem 
Bauk&pital  binzuzusetzen. 


PreuBisches  Enteignungsgesetz  vom  11.  Juni  1874  §  10  Abs.  2. 

Erkenntnis  des  Re ichsgerichts  vom  9.  November  1906. 
Entscheidungen  Bd.  64  S.  262. 

Unter  der  neuen  Anlage  im  Sinne  des  §  10  Abs.  2  des  Enteignungs- 
gesetzes  ist  die  Anlage  zti  verstehen,  wie  sie  sich  jedesmal  nach  dem 
festgestellten  Plane  als  Grundlage  des  Unternelimens  darstellt.  Jede  nach- 
trftgliche,  in  dem  urspriinglichen  nnd  festgestellten  Plane  nicht  vorgesehene 
Erweiterung  des  Unternehmens,  die  eine  wiederholte  Enteignung  nOtig 
macht,  ist  nicht  noch  als  ein  Teil  der  die  erste  Enteignung  bedingenden 
Anlage,  sondern  als  neue  Anlage  im  Sinne  des  §  10  Abs.  2  anzusehen, 
auch  wenn  die  wiederholte  Enteignung  noch  aaf  Grund  der  unbescbr&nk- 
ten  KOnigl.  Verordnung  erfolgen  kann. 

PreuBisches  Entefgnungsgesetz  vom  11.  Juni  1874  §  36  Abe.  2.   BOrgerllebes  Geselzbuch 

§  197. 

Erkenntnis  des  Reichsgeriehts  vom  29.  Januar  I907. 
Entscheidungen  Bd.  65  S.  129. 

Die  nach  §  36  Abs.  2  des  preuCischen  Enteignungsgesetzes  von  der 
Entschadigungssumme  vom  Tage  der  Enteignung  ab  geschuldcten  Zinsen 
unterlicgen  der  vierjahrigen  Vcrjahrung  nach  §  197  B.  G.  B. 

PreuBisches  Eirteignungsgesetz  vom  11.  Juni  1874  §  30. 

Erkenntnis  dog  Reichsgerichts  vom  15.  Marz  1907. 
Entscheidungen  Bnnd  Go  S.  299. 

Wenn  der  BezirksausschuB  einen,  den  urspriinglichen  Entschfldigangs- 
feststellungsbeschluC  ergftnzenden  BeschluG  erlassen  hat,  der  nicht  nw 
einc  bloBe  Beseitigung  von  Fehlern  im  Ausdruck,  sondern  eine  Verbesse- 
rung  oder  Berichtigung  des  frttheren  Beschlusses  enthiilt,  so  lJtuft  die 
Frist  zur  Beschreitung  des  Rechtweges  gegen  beide  Beschlusse  erst  von 
der  Zustellung  des  zweiten  Beschlusses  an.  Dies  muB  um  so  mehr  gelten, 
wenn  die  VerwaltungsbehOrde  selbst  in  dem  zweiten  Beschlusse  eine 
Bolcbe  Auffassung  zu  erkennen  gibt. 
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Wefcerecht. 

Polizeiverwaftangsyesetz  vom  11.  Mftrz  1850  §  3. 

Erkonntnis  des  R«'ichsgerich ts  voin  26.  Mai  1906. 
Entschcidiingen  Band  64  S.  6. 

Wird  ein  eisenb/ihnftskalischer  Privatweg  durch  Vertrag  zwischen 
dem  Eisenbahnfiskus  und  einer  Stadtverwaltung  in  cine  oft'entliche  stadti- 
sche  StraBe  verwandelt,  so  bat  die  Stadtgemeinde  kraft  Gesetzes  die 
Beleuchtungskosten  zu  tragen,  audi  wenn  hierttber  im  Vert  rage  nichts 
be6timmt  worden  ist  Ob  die  Verwandlung  de«  Wegcs  in  eine  Ott'entliche 
Midtische  Strafie  cingetrcten  ist,  muQ  nach  dem  Inbalt  des  Vertrages 
beurteilt  werden. 


Steuerrecht. 

PreuBischea  Stempelsteuergesetz  vom  31.  Juli  1895  §  4  Bachst  e. 

Erkenntnis  des  Reiehfcgericli ts  vom  IB.  Januar  1907. 
Entscheidungeu  Band  65  S.  94 

Die  Befrciungsvorschrift  des  §  4  Buchst.  c  des  preuflischen  Stempel- 
steaergesetzes  flndet  keine  Anwendung  auf  Kaufvertrage,  welche  die  Aus- 
fahnwg  des  Enteignungsunternehmens  vorbereiten  sollen,  aber  das  Recbt 
*um  Eigentumserwerb  an  den  verauBerten  Grundflachen  nicht  fur  den 
znr  Enteignung  Berechtigten,  sondern  fUr  eine  Mittelspcrson  begrunden. 


Gesetzgebung. 


Putsches  Reich.    Bek  anntmachungen  des  Reichskanzlers: 

Vom  15.  Oktober  1907,  betr.  Anderung  der  Milittir-Transportordnung. 
(Eigeubahn-Verordnungsblatt  S.  405.   G.-S.  S.  738.) 

Vom  12.  November  1907,  betr.  die  dem  Internationalen  Oberein- 
kommen  aber  den  Eisenbabnfrachtverkebr  beigefugtc  Liste. 
(Eisenbahn-Verordnungablatt  S.  421.  R.-G-BI.  S.  754.) 

Staatsvertrag  zwischen  dem  Deutschen  Reich  und  Belgien  vom 
15.  August  1903  wegen  Herstellung  von  Eiscnbahnverbindungen 
zwischen  Lowen  und  Aachen  sowie  zwischen  Malmedy  und 
Stavelot. 

(Eisenbahn-Verordnungsblntt  S.  415.) 
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PreuBen.     Allerhfichste   Urkunde   vora    26.  Januar   1907,  betr. 
die  von  der  Oscherslebcn-SchOninger  Eisenbahngesellschaft  be- 
schlosscne  Verinehrung  ihres  Grundkapitals  auf  2  660  000  J6  durch 
Ausgabe  weiterer  Stammakticn  A  im  Betrage  von  40  000  JC. 
(Eisenbahii-VerordnuugKblatt  S.  405. 

E  V  BI 

Erlasse  des  Ministers  der  ttffentlichen  Arbeiten:  '  ' 

8«ite 

Vom  15.  Oktober  1907,  betr.  Freifahrtordnung   373 

Vom  19.  Oktober  1907,  betr.  Beanfsichtigung  der  Werkstatten  401 

Vom  23.  Oktober  1907,  betr.  Bezirkseisenbahnrat  in  Breslau  406 
Vom  7.  Dezember  1907,  betr.  Untersuchung  der  auf  Zechen 
als  Leihkessel  verwendeten  Lokomotiven  von  Privatan- 

scliluCbahnen   425 


Osterreich-Ungarn.  Gesetz  vom  23.  Oktober  1907,  wirksam  fur 
das  Erzherzogtum  Osterreich  uriter  der  Enns,  betreffend  flnanzielle 
Sicherstclluug  der  Lokalbahn  Friedberg— Aspang. 

(VeroffentHchi  im  Laudes- Gesetz-  und  Vcrordnungsblatt  fur  das  Erz- 
herzogtum Osterreich  unter  der  Enns,  XXXI.  Stuck  vom  20.  No- 
vember 1907,  No.  133  und  im  Verordnungsblatt  fur  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt,  No.  143  vom  10.  Dezember  1007,  S.  3365.) 


Ullgaril.  Erlali  des  Handelsministcrs  vom  28.  August  1907,  betr. 
die  Eisenbalm  -  Dienstordnung  (Praginatik)  fur  die  Eisenbahnen 
Ungarns. 

(Veroffentlicht  im  Amtsblatt  „Budap<>sti  Kozloni"  vom  1.  September  1907.) 
In  d«m  Gesetzartikel  XLIX  vom  16.  August  1907  wird  der  Handelsminister 
angewiesen,  im  Verordnungswege  iiber  die  Bedinguugcn  dor  Verwendung  von 
Bedien.steten  bei  den  auf  ungarischem  Gebiet  b«triebenen  Maschinenbahnen  fiir 
den  allgomeineu  Vcrkchr  gowie  auch  iiber  die  Dienstordnung  fiir  samtlicho  offent- 
liche  Maschinen  (Lokomotiv)  -batmen  —  ihron  Verhaltnissen  angcmessen  —  Vor- 
ftigung  zu  treffen.i)  Auf  Grund  dh-ser  Ermachtigung  hat  der  Handelmninister 
die  oben  bczeichnete  Eiscnhahndienstordnung  erlassen.  Sie  enthRlt  7  Abscbnitte, 
und  zwar  hehandelt: 

Abschnitt   I,  §§    1—  4,  allgemeine  Bestimmungen, 

„       II,    „    5—  9,  Bedingungen  der  Verwendung, 

„      HI,    „  10—29,  Rechte  und  Pflichteu  der  Bediensteten, 

„       IV,    „  30—34,  Dienstvergehen, 

V,    „  35—60,  Verfahren  in  Dieziplinarfallen, 
VI,    „  51—55,  Auf  lulling  dos  Dii'nstveihaltnissea, 
VII,    „  56—58,  SchluQbo.stimmungen. 

')  Vgl.  Archiv  fur  Eiscnbahnweaun  1!K)7  S.  1414  ft".,  1449/50. 
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§  1  bestimmt,  daC  sich  die  vorliegeude  Dienstordnung  auf  silmtliche,  in  den 
Lindern  der  ungarischen  Krone  in  Betrieb  befmdlichen,  dem  offentlichen  Verkehr 
dienenden  Maschineubahnen  und  deren  Bedienstete  erstreckt. 

§  2  teilt  das  Personal  der  Eisenbahnen  in  standige  und  provisorische  Be- 
dienstete: 

I.  St&ndige  Beamte  sind: 

a)  die  Be  am  ten. 

b)  die  Jahresgehalt  beziehenden  ubrigen  Bediensteten, 

c)  solche  Monats-  oder  Tagesgehalt  beziehende  Bedienstete  sowie  solche 
Tageliihner  und  Arbeiter,  die  mindestens  seit  drci  Jahren  ohne  Unter- 
brechung  im  Dienste  einor  und  derselben  Eiscnbahn  stehen  und  den 
in  den  §§  4  und  6  vorgeschriebenen  Bedingungen  entsprechen. 

II.  Proviaorische  Bedienstete  sind: 

a)  solche  Mouats-  oder  Tagesgohalt  beziehende  Bedienstete,  sowie  solche 
Tagelohner  und  Arbeiter,  die  weniger  als  drei  Jahre  im  Dienste  einer 
und  derselben  Eisenbahn  stehen, 

b)  die  mit  besonderem  Dienstvertrag  angestellten  Bediensteten. 
Sowohl  die  stftndigen  als  auch  die  provisorischen  Bediensteten  werden  straf- 

gesetzlich  wie  offentliche  Beamte  behandelt. 

§§  3  und  4  behandeln  die  Fuhrung  der  Personallisten,  der  Diensttabellen 

und  Ranglisten  und  der  Qualifikationstabellen. 

§  5  behandelt  die  Bedingungen  fiir  die  Aufnahme  in  den  Eisenbahndienst.1) 
§  5  .Die  Aufnahme  in  den  Eisenbahndienst  ist  an  folgende  Bedingungen 

geknupft;  Es  kann  nur  eine  Person  aufgenommen  werden,  die 

a)  die  ungarische  Staatsangehiirigkeit  besitzt  und  der  ungarischen  Sprache 
m&chtig  ist, 

b)  das  18.  Lebensjahr  schon  vollendet,  jedoch  das  35.  Lebensjahr  zur  Zeit 
der  Aufnahme  noch  nicht  uberschritten  hat, 

c)  geistig  und  korperlich  gesund  und  fiir  den  Eisenbahndienst  tauglich  ist, 

d)  weder  im  Konkurs  noch  unter  Vortnundschaft  steht, 

e)  weder  wegeu  Verbrechens  noch  wegen  aus  Gewinnsucht  begangener  Ver- 
gehen  unter  Auklage  steht,  noch  uberhaupt  eine  Freiheitsstrale  zu  ge- 
wartigen  hat,  die  ferner  wegen  Verbrechens  oder  aus  Gewinnsucht  be- 
gangenen  Vergehens  nicht  verurteilt  ist,  gegen  die  auch  kein  mit  Amts- 
verlust  verbundenes  Urteil  ergangen  ist  und  gegen  die  in  sittlicher  Be- 
ziehung  kein  begriindeter  Einwand  erhoben  werden  kann, 

t>  die  vorgeschriebene  Schulbildung  besitzt." 

In  Rroatien - Slavonien  wird  von  den  Bediensteten,  die  w&hreud  ihres 
Diengtes  mit  dem  Publikum  oder  mit  den  dortigen  Behorden  zu  verkehren  be- 
mfen  sind,  auch  die  Kenutnis  der  kroatischen  Sprache  gefordert. 

§  6  bezieht  sich  auf  die  Aufnahme  in  die  Reihe  der  stftndigen  Bediensteten. 

Im  §  7  wird  angefiihrt,  welche  Befahigung  fiir  Beamtenstellen  erforderlich  ist. 


')  Die  Bestimmungen  dieses  Paragraphen  waren  es,  die  den  kroatischen 
Abgeordneten  Veranlassung  gaben,  gegen  den  Gesetzentwurf,  dem  die  Eisenbahn- 
Dieaetordnung  einverleibt  war,  zu  obstruteren.  Es  sollen  deshalb  die  Bestimmungen 
niher  angegeben  werden. 
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§  8  bestimmt,  dafi  der  standige  Bedienstete  den  Diensteid,  der  provisorische 
Bedienstete  das  Dienstgelobnis  abzulegen  hat,  wobei  die  Fermel  des  Diensteides 
und  des  Dienstgeldbnisses  angegeben  wird. 

Im  §  9  wird  der  Zeitraum  angegeben,  innerhalb  dessen  der  Diensteid  oder 
das  Dienstgelobnis,  ferner  in  wessen  Hande  der  Kid  oder  das  Gelobnis  abzu- 
legen ist. 

Ira  Abschnitt  III,  der  die  §§  10-29  umfaBt,  werden  die  Rechte  und  Pflichten 
der  Bcdiensteten  aufgefiihrt.   Die  Paragraphen  10 — 25  behandeln  die  Pflichten. 

Im  §  26  wird  bestimmt,  daC  die  Bediensteten  Anspruch  auf  oine  entsprechende 
Ruhezeit  haben.  Der  Durchxchnitt  der  Dienstzeit  darf  im  allgemeinen  den  Dnrch- 
schnitt  der  Ruhezeit  nicht  uberschreiten.  Bei  der  Berechnung  des  Durchschnittes 
der  Dienstzeit  darf  kein  langerer  Zeitraum  als  ein  Monat  zugrunde  gelegt  werden. 
Dienstldstung  ohne  Ablosung  ist  nur  dann  statthaft,  wenn  der  Dienst  sich  zu 
einem  Teile  auf  die  Anwesenheit  oder  Bereitschaft  beschratikt  und  wenigstens 
eine  ununterbrochene  sechsstiindige  Ruhezeit  auf  die  Nacht  full t.  Bei  einem 
solchen  Dienste  ist  eiomal  innerhalb  zweier  Wochen  eine  24-stiindige  vollstandige 
Ruhe  zu  gewahren. 

In  die  Ruhezeit  darf  nicht  eingerechnet  werden  die  auf  Gruud  des  §  27  der 
Dienstordnung  in  Anspruch  genommene  Urlaubszeit,  ferner  bei  dem  Lokoraotiv- 
und  Zugpersonale  die  zur  Ubergabe  und  Ubernahme  des  Dienstes  sowie  zu  den 
Wegen  von  und  zum  Dienste  erforderliche  Zeit,  diese  in  dem  Falle,  dali  der  Be- 
dienstcte  nicht  in  der  Nfthe  seines  Dienstortes  wohnen  kann. 

Die  langste  Dauer  der  ununterbrochenen  Dienstzeit  und  die  kurzeste  Dauer 
der  Ruhezeit  setzt  der  Handetaminister  auf  Grund  der  obigen  Grundsatze  mit 
Rucksicht  auf  den  Charakter  der  einzelnen  Eisenbahnen,  auf  die  ortlichen  und 
Verkehrsvei  haltnisse  der  Linien  sowie  auf  die  Erfordernisse  des  Dienstes  fest. 

§  27  behandelt  den  Urlaub.  Naeh  einer  gewissen  Dienstzeit  hat  jeder  Be- 
dienstete  —  insofern  nicht  aufierordentliche  Verhaltnisse  entgegenstehen  —  An- 
spruch auf  Urlaub  und  zwar  in  jedem  Kalenderjahre 

a)  die  Beamten  wahrend  der  ersten  10  Dienstjahre  auf  14  Tage,  bis  zum 
20.  Dienstjahre  auf  21  Tage,  naeh  einer  Dienstzeit  von  mehr  als  20  Jahren 
auf  28  Tage, 

b)  die  andoren,  Jahresgehalt  be/.iehenden  Bediensteten  wahrend  der  ersten 
10  Dienstjahre  auf  8  Tage,  bis  zum  20.  Dienstjahre  auf  10  Tage,  nach 
mehr  als  20  Dienstjahren  auf  14  Tage, 

c)  die  eiu  Monats-  oder  Tagesgehalt  beziehenden  Bediensteten,  ferner  die 
TagelShncr  und  Arbeiter  nach  3  jfthriger  Dienstzeit  auf  8  Tage. 

Im  §  28  wird  bestimmt,  daC  der  Bedienstete  seine  gesetzmaBigen  politischen 
Rechte  —  nacli  seiner  eigenon  Uberzeugung  —  frei  ausuben  kann.  Kein  Vor- 
gesetzter  oder  andercr  Bodienstetcr  darf  cinen  Bediensteten  auf  irgend  eine 
Weise  beeinflussen  in  der  Richtung,  daQ  er  sich  irgend  einer  politischen  Partei 
anschlicu>,  dieser  beitrete,  an  ihren  Sitzungen  teilnehme,  fttr  irgend  eineu  Kan- 
didaten  stimme  oder  nicht  stimme  oder  sich  der  Abstimmung  enthalte;  ferner 
darf  der  Bedienstete  nicht  verhindert  werden,  seine  politischen  Rechte  nach 
seiner  eigenen  Oberzeugung  anszuUben.  —  Es  ist  strenge  untersagt,  einen  Be- 
diensteten deshalb,  weii  er  seine  politischen  Rechte  innerhalb  der  gesetzlichen 
Grenzen  in  einer  bestimmten  Richtung  ausgeiibt  hat,  durch  Auferlegung  irgend 
eiues  Nachteils  zu  strafen. 
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§  29.  Im  Kreise  der  Bedlensteten  darf  ein  Verein  -  hierunter  sind  auch 
die  im  §  25  erwahnten  Wohlfahrtseinrichtungen,  Wohltiitigkeitsvereine  und  Ge- 
aossenschaften  verstanden  —  uur  mit  vorhergehender  Genehmigung  des  Handels- 
m'migters  gegrundet  werden.  Der  Kntwurf  der  Satzungen  jedes  \rereins  ist  dureh 
Vermittelung  der  zust&ndigen  Eisenbahndirektion,  die  sich  gutachtlich  zu  auGe.ro 
hat,  dem  Handelsminister  zur  Genehmigung  vorzulegen.  Der  Handelsminister 
genehmigt  die  Satzungeu  im  Einvernehmen  mit  dem  Minister  des  Innern,  in 
Kroatien-Slavonien  Im  Einvernehmen  mit  dem  Stattbalter.  Die  Satzungen  solcher 
Vereine,  deren  Wtrkungskreis  sich  nur  auf  das  Gebiet  Kroatien  -  Slavoniens  er- 
ttreckt,  genehmigt  der  Statthalter  im  Einvernehmen  mit  dem  Handelsminister. 
Dem  Handelsminister  stebt  das  Oberaufsicbtsrecbt  zurWahrung  der  Intercssen  der 
Eisenbahnverwaltung  gegenuber  jedem  solchen  Vereine  zu,  und  er  ist  berechtigt, 
sie,  wena  sie  in  einer  den  Satzungen  nicht  entsprecheuden  Richtung  wirken,  im 
Einvernehmen  mit  dem  Minister  dee  Innern,  in  Kroatien-Slavonien  mit  dem  Statt- 
halter aufzulosen.  Vereine,  deren  Satzungen  vom  Statthalter  genehmigt  werden, 
werden  von  diesem  im  Einvernehmen  mit  dem  Handelsminister  aufgelost  Die  Be- 
dieosteten  diirfen  nicht  Mitglieder  solcher  Vereine  sein,  deren  Bestrebungen 
v&terlands-  oder  volksfeindlich  oder  nach  Ansiebt  des  Haudelsmiuisters  mit  den 
Interessen  des  Eiscnbahndienstes  nicht  verehibar  sind. 

Der  Abschnitt  IV,  die  §§  30—34  umfassend,  behandelt  die  Dienstvorgeben. 
wird  aus^efiihrt,  dafi  ein  Dienstvergehen  der  Bedienstete  begeht,  der 
*e»ne  in  der  Dienstordnung,  Dienstunterweisung,  in  den  Vorscbriften  und  Erlassen 
festgeaeUte  Dienstpflicbt  verletzt  oder  naehlassig  versieht  oder  der  im  Dienste 
«ier  auBerhalb  des  Dienstes  cm  seiner  Stellung  unwiirdiges  Betragen  bekundet. 

§  31.  Kleinere  Dienstvergehen  werden  mit  Ordnungsstrafen,  schwerere 
Dienstvergehen  mit  Disziplinarstrafen  geabndet. 

I.  Ordnungsstrafen  sind: 

a)  die  Vermahnnng: 

b)  die  Ruge; 

c)  die  GeldbuBe,  die  2%  des  Jahresgehaltes  (Vcrdienstee)  des  Bedien- 
steten  nicht  uberschreiten  darf. 

II.  Disziplinarstrafen  sind: 

a)  dor  Verweis; 

b)  die  Geldbufie,  die  5%  des  Jahresgehaltes  (Verdienstcs)  des  Bedien- 
Bteten  nicht  uberschreiten  darf; 

c)  die  Versetzung; 

d)  die  Verlangeruug  der  Wartezeit  bis  zur  Beforderung  oder  der  Alters- 
sulage,  die  nicht  kiirser  als  ein  halbes  Jahr  und  nicht  linger  als  zwei 
Jahre  sein  dari; 

e)  die  Dienstentlassung.  Die  Entlassung  zieht  den  Verlust  samtlicher 
Beziige,  des  Titels  und  eJUntlleher  mit  dem  Dienstverhaltnis  verbun- 
deneu  ubrigen  Rechte  nach  sich,  sonach  auch  der  Anspriiche  der  Be- 
diensteteu  und  deren  Angehbrigen  auf  die  Pension,  Altersverdorgung 
und  Abfindung. 

§  32  behandelt  die  Ordnungsstrafen. 

§  83*   Unter  Disziplinarstrafe  fallende  Dienstvergehen  sind  insbesondere: 
1.  die  vorsaullche  Verletzung  der  Dienstpflichten; 
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2.  in  Ausiibung  des  Dienstes  aus  Unachtsamkeit  begangenc  Haudlungen 
und  Unterlassungen,  die 

a)  die  Sicherheit  des  Betriebes  der  Bahn  und  deren  Zubehor  oder  des 
Publikums  gefahrden; 

b)  sich  nach  Anwendung  dor  strongsten  Ordnungsstrafen  wiederholen; 

3.  Teilnahme  an  Massenausstanden  oder  die  massenhaft  sich  zeigende  laue 
Verriehtung  des  Dienstes  zu  dem  Zwecke,  den  Verkehr  zu  erschweren 
oder  ins  Stocken  zu  bringen  (passive  Resistenz),  sowie  auch  die  Teil- 
nahme an  hierauf  abzielenden  Aufreizungen  und  Verabredungen; 

4.  AnstoG  erregendes  Benehmen; 

5.  Beeinflussung  oder  Beschrankung  eines  Bediensteten  in  der  gematt  §  28 
geskherten  freien  Ausiibung  seiner  politischen  Rechte; 

6.  die  Beoinflussung  eines  Bediensteten  durch  Drohung  oder  Gewalt  zu 
dem  Zwecke,  ihn  zum  Eintritt  in  einen  Verein  oder  sum  Austritt  aus 
einem  solchen  zu  veranlassen. 

§  34.  Die  Entlassung  der  Bediensteten  kann  als  Disziplinarstrafe  nur  in 
folgenden  Fallon  ausgosprochen  worden: 

1.  wenn  der  Bedienstete  bel  seiner  Aufnahme  in  den  Dienst  Umstande  ver- 
heimlicht  hat,  die  seiner  Aufnahme  entgegenstandon.  Ein  Bediensteter, 
Beit  dessen  Aufnahme  mindestens  19  Jahre  verstriehen  sind,  und  der 
wahrend  dieser  Zeit  seinen  Dienst  anstandslos  versehen  hat,  kann  wegen 
Mangels  ciner  der  im  §  5  aufgefiihrten  Bedingungcn  nicht  ontlassen 
werden; 

2.  wenn  er  den  Gehorsam  verweigert  oder  oine  untor  den  §  33  Punkt  3 
oder  4  fallende  Handlung  begeht; 

3.  wenn  er  in  anderer  Weise  die  Dlsziplin  schwer  vorletzt  odor  seine  Unter- 
gebenen  mifShandelt; 

4.  wenn  er  vorsatzlich  oder  aus  grober  Fahrlassigkeit  die  Sicherheit  de9 
Betriebes  gefahrdet ; 

B.  wenn  or  im  Betriebsdienste  botrunkon  angetroffen  wird; 

6.  wenn  ihm  wiederholt  ungerechtfortigte  Kassenabgange  zur  Last  fallen; 

7.  wenn  er  irgend  eine  andere  wesentliehe  Dionstpflicht  wiederholt  schwer 
vorletzt; 

8.  wenn  er  ein  Vergehen  begangen  hat,  auf  das  laut  Gesetz  als  Neben- 
strafe  die  Unfahigkeit  zur  Beklcidung  eines  Amts  oder  der  Verlust  des 
bekleideten  Amtes  oder  der  bekleideton  Stelle  folgt,  oder  wenn  er  sich 
eine  Handlung  zuschulden  kommen  lliCt,  die  ihn  seiner  Stelle  als  un- 
wiirdig  eracheinen  laBt.  Wenn  die  Entlassung  des  Bediensteten  ent- 
gegen  den  Bestimmungen  dieser  Dienstordnung  erfolgt  ist,  so  kann 
der  entlassene  Bedicnstete  seine  privatrechtlichen  Ansprtiehe  im  Wege 
der  Klage  bei  den  ordentlichen  Gerichten  geltend  machen. 

Im  Abschnitt  V,  die  §§  35  —50  umfassend,  wird  das  Disziplinarverfahren  ge- 
regelt. 

§  35.  Fur  die  Behandlung  der  Diszlplinarvergehen  der  Eisenbahndirektoren, 
Stellvertreter  der  Direktoren,  Betrieb*direktoren  und  Betriebsleiter  sind  die  be- 
sonderco  Vorschriften  der  Eiseubahnen  maQgebend.  Zur  Behandlung  der  Dis- 
ziplinarangelegenheiten  der  sonstigen  standigen  Bediensteten  —  mit  Ausnahme 
der  standigen  Tagelohner  und  Arbeiter  —  sind  bei  den  einzelnen  Eiseubahnen  in 
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entspreehender  Anzahl  Dhziplinargorichte  erster  und  je  oin  DUziplinargericht 
fetter  Instanz  zu  errichten.  Ubt*r  die  Entlassung  von  stftndigen  Tagelohnern 
uml  Arbeitern  im  Disziplinarwego  entscheidet  ein  besondcres  Disziplinargericht. 
Diesc  Uerkhte  erster  Instanz  bestehen  auBer  dem  Pr&sidenten  zur  Hftlfte  aus 
ernaanten  Mitgliedern,  die  die  Eisenbahndirektion  aus  der  Reibe  der  Bediensteten 
QiiQint,  zur  anderen  Hfilfte  aus  gewfthlton  Mitgliedern,  die  vou  den  dem  betreffeu- 
den  Gerichte  unterstehenden  Bediensteten  aus  ihrer  Mitte  in  geheirner  Abstim- 
fflung  gewahlt  werden.  Die  Prftsidenten  der  Disziplinargerichte  werden  von  der 
Direktion  ernaunt.  Die  zu  wfthlenden  Mitglieder  des  Disziplinargerichts  werden 
von  den  Bediensteten  nach  Gruppeu  gewiihlt.  Sollte  die  Wahl  nicht  rechtzeitig 
vorgenommen  werden,  so  ist  das  Gericht  durch  Ernennung  zu  erganzen.  Die 
Mitglieder  des  Disziplinargerichts  zwciter  Instanz  crnennt  die  Eiseubahudirektion 
ans  dem  Krcise  ihrer  Angestellten,  deu  Pr&sidenten  jedoch  der  Haodelsminister 
»us  der  Reihe  der  Mitglieder  der  Generalinspektion  fiir  Eisenbahnen  und  Schiff- 
f&hrt.  —  Die  Dauer  der  Mitglicdschaft  bet  den  Disziplinargerichten  wird  durch 
die  Dienstordnung  der  einzelnen  Eisenbahnen  bcstiuimt. 

§  36.  Die  Mitglioder  der  Disziplinargerichte  haben  vor  Antritt  ihres  Amte.s 
e'aen  Eid  darauf  zu  leisten,  dau  sie  in  ihrem  Richteratnte  im  Sinne  der  Gesetze, 
d<?f  tjeieUlichen  Verorduungeu  und  der  Dieustvorsehriften  treu,  gewissenhaft  und 
"Dparteiiach  vorgehen  werden. 

§  41.  Dor  President  verkiindet  die  Entseheidungen  sofort  iniiudlich  unter 
Anfdlirung  dor  weseittlichereu  Punkte  dor  Begrtindung.  Das  Urteil  saint  der 
tt^Tunduug  ist  ap&testens  innerhalb  8  Tago  sowohl  dem  Besehuldigten,  als  der 
<ka  Disziplinarverfahren  anordnenden  vorgesetzten  Behorde  in  jedem  Falle  auch 
*««riftlich  zuzustellen. 

§  42.  Die  vorgesetzte  Behtirdc  und  der  Beschuldigto  konnon  gegen  den 
&»chlufl  des  Disziplinargerichts  Berufung  einiegen.  Die.  Berufung  rauG  8  Tage 
"ich  Zttstellung  des  Urteils  eingereicht  oder  miindlieh  bei  der  Verkiindung  des 
Lrieib  bei  dein  Disziplinargericht  angebrncht  werden.  Wenn  wahrend  der  Dauer 
d«  Rechtsmittelfrist  Berufung  nicht  eingelegt  wird,  so  wird  das  Disziplinarurteil 
rcchUkraftig.  Gegen  das  Urteil  dus  Disziplinargerichts  fiir  stiindige  Tagelohner 
Arbeiter  ist  kelne  Berufung  gegeben,  das  Urteil  wird  mit  der  Vcrkundung 
^cbtskraftig. 

§  44.  Dio  Eisenbahndirektion  hat  die  Entscheidung  der  Disziplinargerichte 
»°fort,  aachdem  sie  rcchtskr&ftig  goworden  sind,  zu  vollziehen. 

§  43.  Wenn  die  Sicherheit  des  Betriebs  oder  ein  sonstiges  dienstiiches 
Interesse  es  erheischt,  ist  gleichzeitig  mit  der  Anordnuug  oder  im  Laufe  des 
^i-iiplinarverfahrens  der  betreffende  Bedienstete  vom  Dienst  zu  suspendieren. 

§  50.  Die  Eisenbahndirektion  kanu  ausnahmsweise  Bedienstete,  die  sieh  das 
"n  §  33s  bezeichnete  Dienstvergehen  zuschuldon  kommen  lassen,  unter  Absehung 
v°n  dem  ordentlichen  Disziplinarverfahren  sofort  entlasson.  -  Nach  Ablauf  von 
3  Moaaten  nach  Veriibung  des  Dienstvergehens  kann  die  Entlassung  auf  solche 
Wei»e  nicht  mehr  ausgesprochen  werden.  Dio  Entlassung  muC  durch  einen 
»chriftlichen  BeschluG  crfolgen,  in  dem  der  Grund  der  Entlassung  anzugeben  ist. 
DerEutlassungsbeschluS  wird  mit  seiner  Bekanntgabe  rechtskrttfiig.  Der  BeschluG 
U(  dem  Bediensteten  selbst  zuzustellen.  Wenn  der  BeschluG  nicht  zustellbar  ist, 
»o  ist  er  in  der  fur  die  Bekanntmachung  der  dienstlichen  Verordnungen  bei  den 
«Uuelnen  Eisenbahnen  gebrftuchlichen  Weise  zu  veroffentlichen.   Dio  auf  Grund 
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dieses  Paragraphen  erfolgte  Eutlassung  hat  die  glciehcn  Reehtsfolgen,  wie  die 
durch  tias  Disziplinargericht  ausgesprochene.  Bedienstete,  die  wegen  Dienst- 
vergehens  nach  §  33 3  als  Anstiltcr,  Aufwiegler  oder  Mitglieder  des 
Organisationsausschusses  entlassen  wordeu  sind,  kiinnen  uberhaupt 
nicht  mehr  in  den  Eisenbahndienst  anfgenommen  werden. 

In  den  §§  51—54  sind  die  Besthnmungen  uber  die  Aufldsuug  des  Dienst- 
verhftltnisses  enthalten.  Ohm-  jedes  weiteie  Verfahren  1st  von  Amta  wegen  — 
im  Shine  des  §  54  —  aus  der  Personalliste  zu  streichen: 

1.  wer  sich  weigert,  den  Diensteid  odor  das  Gelolmis  zu  leisten; 

2.  jedor  Be  am  to  oder  Bedienstete  mit  Jahresgehalt,  der  sich  ohne  Erlaubnis 
vom  Dienst  eotfcrnt  und  trotz  einer  an  ihn  ergangenen  Aufforderung 
innerbalb  8  Tage  nach  erfolgter  Zustellung  scin  Fernbleiben  nicht  reclit- 
fertigt  oder  zur  Dienstleistung  nicht  erscheint.  Wenn  die  Aufforderung 
nicht  zustellbar  ist,  so  ist  der  Bedienstete  im  Wege  der  fiir  die  Bckannt- 
machung  der  dienstlichen  Verordnungen  bei  den  cinzelnen  Eisenbahnen 
gebrauchlichen  Weisc  aufzufordern,  sich  zu  melden,  und  es  gilt  dann  der 
Tag  der  Veroffentlichung  der  Aufforderung  als  Zustellungstag; 

3.  alle  unter  2  nicht  angefuhrtcn  Bediensteten,  die  —  ohne  Erlaubnis  — 
3  Tage  vom  Dienst  fernbleiben; 

4.  Bedienstete,  die  aus  einem  verbotenen  Verein,  auf  eine  an  sie  ergangene 
Aufforderung  hin,  innerhalb  15  Tage  nicht  auatretcu. 

Die  auf  Grund  dieser  Bestitnmungen  erfolgte  Streichung  aus  der  Personal- 
liste hat  hinsichtlich  der  Rechte  und  Anspriiche  der  Bediensteten  dieselbe  Rechts- 
wirkung,  wie  eine  im  Disziplinarwege  erfolgte  Entlassung.  Bedienstete,  die  das 
Gericht  zum  Amtsverlust  oder  zum  Verlust  der  bekleideten  Stelle  verurtellt,  fcrner 
aolchc,  die  im  Disziplinarwege  oder  auf  Grund  des  §  50  zur  Entlassung  aus  dem 
Dicnste  verurteilt  werden,  sind  ebenfalls  aus  der  Personalliste  zu  streichen. 

§  55.  Wenn  die  Kiindigung  oder  die  Streichung  aus  der  Personalliste  vor- 
schriftswidrig  erfolgt  ist,  so  kann  der  eutlassene  Bedienstete  seine  privatrechtlichen 
Anspriiche  im  Wege  der  Klage  bei  den  ordentlichen  Gerichten  geltend  machen. 

Die  §§  56 — 58  enthalten  Schlulibestimmungen. 

§  56.  Jede  Eisenbahn  ist  verprlichtet,  binnen  sechs  Monaten  nach  Inkraft- 
troten  dieser  Dienstordnung  eine  ausfuhrliche  Dienstvorschrift  auszuarbeiten  und 
dem  Handelsministcr  zu  unterbreiten.  Zur  Gultigkeit  der  Dienstvorschrift  sowie 
ihrer  spateren  Abanderungen  ist  die  Genehmigung  des  Ministers  erforderlich. 
Die  Eisenbahnen  konuen  von  den  Bestiinmungen  dieser  Dienstordnung  nur  mit 
Genehmigung  des  Ministers  und  nur  insofern  abweichen,  als  Hire  Anordnungeo  mit 
ihr  nicht  im  Widerspruch  stehen,  sondern  sie  nur  ergftozen  oder  dem  Personal 
groCere  Begiinstiguiigen  zuwenden.  Eisenbahnen  niederer  0»  dnung  sowie  solchen 
Eisenbahnen,  zu  deren  Netze  aueh  Linien  autierhalb  der  Lander  der  ungarischen 
Krone  gehoren,  kann  der  Handelsminlster  auch  sonstige  Abweichungen  gestatten. 

§  67.  Der  Handelsminister  kann  uber  Eisenbahnen,  die  den  Bestimmungen 
dieser  Dienstordnung  nicht  nachkommen,  in  jedem  Falle  eine  OrdnuDgs strafe  bis 
zu  4000  Kronen  verhttngen. 

§  58.  Diese  Dienstordnung  tritt  sogleich  in  Kraft  und  bleibt  so  lange  gill  tig, 
bis  in  dieser  Angelegenheit  ein  besonderes  Gesetz  ergeht. 
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We  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart.  Herausgegeben  von  Bark- 
hausen,  Blum,  v.  Borries,  Courtin,  WeiB.  Wiesbaden  1908. 
C.  W.  Kreidels  Verlag.  II.  Band,  2.  Abschnitt:  Oberbau  und 
Gleisverbindungen.  Zwcite  umgearbeitete  Auflnge.  Bearbeitet 
von  A.  Blum,  Schubert,  Ilimbeck,  Fraenkel.  XIII  S.  und 
145  bis  459  in  gr.  8°  mit  440  Abbildungen  und  2  lithographischen 
Tafeln.    Preis  geb.  10,00  J<,  in  Halbfranz  geb.  13,00,*,. 

Das  Buch  hat  gegcnuber  der  ersten  Auflage  eine  Reihe  von  Ver- 
inderungen  erfahren.  Die  Abschnitte  Uber  StraCenkabelbahnen,  Zahn- 
stangenbahnen,  Seilbahnen,  Hochbahnen  besonderer  Art  sowie  Uber  die 
besondere  Gestaltung  des  Oberbaues  fur  elektrische  Bahnen  sind  weg- 
tfefallen;  dafiir  sind  die  Ausfiihrungen  Uber  Weichen  und  Kreuzungen, 
Drehscheiben  und  Schiebebtthnen  hinzugekommcn,  die  frUher  in  den 
-Bahnhofsanlagen"  (II.  Bd.,  3.  Abschnitt)  behandelt  wurdcn.  Im  Ubrigen 
kt  die  Anordnung  des  Stoffes  im  wescntlichen  dieselbe  geblieben;  freilich 
«t  mit  Rttcksicht  auf  die  Erfahrungen  des  letzten  Jahrzehntes  so  manchen 
Dingen  nur  ein  kurzer  Raum  gegonnt  worden,  die  frUher  ausftthrlichcr 
beaprochen  werden  mufiten  und  umgekehrt.  Der  Langschwellenoberbau, 
detn  einst  mehr  als  12  Seiten  gewidmet  waren,  muB  sich  jetzt  mit  7  Seiten 
tegnugen;  dagegen  sind  z.  B.  die  Ausfiihrungen  Uber  das  Wandern  dor 
Scoienen,  Uber  die  Verdnderungen  des  Planums  bei  ungenugender  Hone 
der  Bettung  usw.  erhcblich  erweitert  worden.  In  dem  Abschnitt  uber  die 
StofiaosrUstungen  sind  neuere  Bauarten  berttcksichtigt  worden,  wie  die 
Doppelsehwellen,  der  Haarmannsche  StarkstoB,  der  ruhende  BlattstoB 
von  Becherer-Knttttel,  die  Melaunsche  StoBdeckung  u.  A.  Audi 
»onst  haben  sich  manche  Anschauungen  gewandelt.  Bei  der  Besprechung 
der  Weichen  sind  diesmal  erfreulicherweise  die  Bogenweiehen  ausfUhr- 
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licher  behandelt,  dcren  Anwendung  auch  in  der  Praxis  mehr  und  mehr 
fortschreitet.  Bei  den  Kreuzungen  sind  die  sinnreiehen  Hohenegger- 
schen  Kreuzungsstttcke  mit  beweglicher  Spitze  berUcksichtigt  worden. 
Nicht  erwahnt  sind  leider  die  Kreuzweichen  der  Osterreichischen  Staats- 
bahnen,  bei  denen  die  Herzstiicke  inncrhalb  der  Zungenvorrichtungen 
liegen,  und  die  zur  Verbindung  von  zwei  sich  unter  10°  schneidenden 
Gleisen  benutzt  werden  (vgl.  z.  B.  Zentralbl.  d.  B.  1899  S.  85).  In  dera 
Abschnitt  aber  Drehschciben  und  Scbiebebiihnen  wird  als  Beispiel  fiir 
Drehscheibenbetrieb  rait  Spillanlagcn  der  Gutcrschuppen  in  Frankfurt  a.  M. 
gebracht.  Vielleicht  findet  sich  in  der  niichsten  Auflage  des  Buches  die 
Gclegcnheit  zu  erwahnen,  daB  die  Abbildung  langst  nicht  mehr  dem 
heutigen  Zustande  entspricht  und  dafi  auch  die  Spillanlagen  seit  1895 
auCer  Bctrieb  gesetzt  sind.  Ferner  enthUlt  dieser  Abschnitt  eine  groBe 
Reihe  neucrer  Bauarten,  wertvolle  Angaben  uber  Bewegungswiderstande, 
Kraftantricbe  und  dergl.  Die  Abbildungen  der  Schiebebuhnen  sind  z.  T. 
in  zu  kleincm  MaBstabc  Oder  zu  schematisch  dargestellt,  was  allerdings 
nur  der  emptinden  wird,  der  sie  als  Hilfsmittel  zum  Entwerfcn  ahnlichcr 
Anlagen  benutzen  will. 

Abgesehen  von  derartigen  kleinen  Milngeln  kann  das  Werk  auch  in 
der  zweiten  Auflage  als  eine  vortreffliche  Darstellung  des  Obcrbaues  und 
der  Gleisverbindungen  der  Gegenwart  bezcichnet  werden.  Oder. 


LuegCl\  Otto.  Lexikon  der  gesamten  Technik  und  ihrer  Hilfs- 
wissenschaf'ten.  Im  Verein  mit  Fachgenossen  herausgegeben. 
Mit  zahlreichon  Abbildungen.  Zwcite,  vollstilndig  neu  bearbeitete 
Auflage.  Stuttgart  und  Leipzig.  Deutsche  Verlagsanstalt.  Funftcr 
Band.  Ilaustennc  bis  Kupplungen.  Preis  jeden  Bandes  in 
Ilalbfranz  30,no  jf. 

Der  fiinfte  Band  weist  in  der  neuen  Auflage  eine  Heihe  wichtiger 
Ergftnzungcn  auf,  so  u.  a.  auf  dem  Gebiete  der  Lasthebemaschinen.  Von 
den  Artikeln,  die  das  Eisenbahnwesen  bctrefl'en.  seien  hier  nur  einzelne 
herausgegriflen.  Unter  dem  Stichwort  Kabclbahnen  werden  nur  FOrder- 
einrichtungen  ftir  Fabriken,  Lagerpliitze  usw.  kurz  genannt.  Die  Kabcl- 
bahnen filr  den  Personentransport  dagegen  sind  nicht  einmal  erwflhnt; 
dagegen  wird  bei  Kettenbahnen  neben  anderen  eine  weniger  bekannte 
sUdamerikanische  Bahn  filr  Personenbeftfrderung  beschrieben,  die  nach 
dem  Prinzip  der  Kettenschiftahrt  betrieben  wird.  In  dem  Artikel  Kipper 
sind  die  nenesten  Konstruktiouen  dargestellt,  auch  viele  neuere  Ver- 
Gffcntlichungcn  erwflhnt,  leider  aber  manehe  wichtige  flltere  Abhandlung 
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nicht  aufgefUhrt.  Die  Kleinbahnen  sind  nur  kurz  behandelt,  die  ange- 
gebene  Begriffsbestimmung  kann  als  zutreffend  nicht  angesehen  werden. 
Kletterweiche,  Kohlenbahnhofe  und  Kohlenbuhnen  sind  kurz,  aber  zu- 
treffend behandelt.  Bei  dem  Stichwort  Kreisel  sind  auch  die  Kreisel- 
wirkungen  der  Eisenbahnfahrzeuge  unter  Anftthrung  der  einschlagigen 
Literatur  kurz  erortert.  Endlich  werden  in  oinem  lftngeren  Artikel  die 
KrUmmungsverhfiltnisse  der  Eisenbahnen  behandelt;  dabei  fehlt  indes  der 
Hinweis,  daB  die  Bahn  der  Fahrzeugschwerpunkte  nicht  mit  der  Gleis- 
mittellinie  zusammenfallt,  ein  Umstand,  der  bei  der  genauen  theoretischen 
Betrachtung  nicht  aufier  Acht  gelassen  werden  darf.  —  r. 


Biedermami,  E.  Die  technische  Entwicklung  dor  Eisenbahnen 
der  Ge  gen  wart.  V  und  126  Seiten  in  8°  mit  zahlrcichen  Ab- 
bildungen  im  Text.  144.  Bftndehen  der  Sammlung  wisscnschaft- 
lieh-gemeinverstandlicher  Darstellungen  „Aus  Xatur  und  Geistes- 
welt".    Leipzig  1907.    B.  G.  Teubner.    Preis  geb.  l,2r, 

In  dem  vorliegenden  Bflndchen  soil  als  Ergiinzung  fruherer  in  dieser 
Sammlung  vertiffentlichter  Abhandlungen  das  Eisenbahnwesen  allgemein 
in  teehnischer  Hinsicht  dargestellt  werden. 

Xach  einer  kurzen  Hbersieht  iiber  den  gesamten  Behandlungsgegen- 
ftand  wird  zunftehst  die  Entwicklung  des  Eisenbahnoberbaues  von 
der  ersten  Einrichtung  von  Spurbahnen  im  Bcrgbau  an  bis  zur  Gegen- 
wart  besprochen.  Dann  folgcn  ausfuhrlichere  statistische  Angaben  iiber 
<li«  Lunge  der  Bahncn  in  den  verschiedenen  Liindern,  die  durch  bildliche 
Darstellungen  besonders  veransehaulicht  sind.  Nicht  unzweckmaCig  sind 
diesem  Abschnitt  die  entsprechenden  statistischen  Nachweisungen  uber 
den  Bestand  an  Betriebsmitteln  und  iiber  die  UOhe  der  Anlagekosten  und 
weiter  kurze  Mitteilnngcn  ttber  die  bedeutenderen  heutigcn  Wcltverkehrs- 
hahnen  angcgliedert.  —  Das  niichste  Kapital  behandelt  an  der  Hand  recht 
£Uter  scheraatischer  Skizzen  die  Entwicklung  des  Lokomotivbetriebes 
his  zu  den  neueren  Dampflokomotiven  einerseits  und  den  Lokomotiven 
und  Motorwngen  ftlr  elektrischen  Betrieb  andererseits.  Der  letzte  Ab- 
schnitt bringt  Darlegungen  iiber  bauliche  und  betriebliche  Grund- 
sfitze  hauptsfichlich  der  deutschen  Eisenbahnen  und  zwar  in  Anlehnung 
fin  die  hierftir  erlasscnen  gesetzlichen  Vorschriften  Uber  den  Bau  und  die 
Ausrflstung  der  freien  Strecke  und  der  Bahnhofe  einschlieClich  der 
Sicherungsanlagen  und  Uber  die  Ausubung  des  cigentlichen  Betriebcs. 

Das  Buehclchen  soil  dem  Nic  htfachmann  die  Technik  des  Eisen- 
bahnwesena  in  ihren  Hauptziigen  in  gedrangter  Form  und  doch  erschop- 
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fend  zur  Anschauung  bringen.  Der  Verfasser  wird  dieser  Aufgabe  durch- 
aus  gerecht.  Das  Werk  ist  so  verstandlich  geschrieben  and  so  gut  bild- 
lich  erl&utert,  daB  auch  der  Laie  sich  rasch  und  sicher  ttber  das  fragliche 
Gebiet  unterrichten  kann.  — t 


Kyscr,  Herbert,  Dipl.Ing.  Die  elektrischen  Bahnen  und  ihre  Be- 
triebsmittcl.  Heft  9  der  Elektrotechnik  in  Einzeldarstellungen. 
Braunschweig  1907.    Friedrich  Vieweg  &  Sohn. 

Das  vorliegende  Bandchen  befaCt  sich  damit,  iiber  den  heutigen  Stand 
der  elektrischen  Bahnen  und  ihrer  Betriebsmittel  AufschluB  zu  geben.  Es 
soil  Studierenden  und  Ingenieuren,  die  sich  rait  dem  Studium  oder  mit 
dem  Entwerfen  elektrischer  Bahnen  befassen,  als  Anhalt  diencn.  Der 
Verfasser  macht  keincn  Anspruch  darauf,  ein  vollstandig  erschopfendes 
Werk  auf  diesem  Gebiet,  das  zurzeit  durch  ausgedehnte  Anwendung  des 
Einphasenstroms  far  Nah-  und  Fernbahnen  sich  in  der  Entwicklung  be- 
findet  und  auf  dem  fortgesetzt  Erfindungen  gemacht  und  Neuerungen 
erprobt  werden,  geschafTen  zu  haben,  sondern  er  hat  nur  beabsichtigt, 
den  Leser  uber  das  Bestehende  und  das  Wcsentlichste  auf  diesem  Gebiet 
der  Elektrotechnik  zu  unterrichten. 

Dem  Verfasser,  der  in  den  cinzelnen  Abschnitten  des  mit  sorgfaltig 
ausgewflhlten  Abbildungen  und  einer  Reihe  von  Tafeln  Uber  Schaltungs- 
schematas  fiir  die  Tricbwagen,  die  Kraftwcrke  usw.  verschenen  Werkes 
in  sachlicher  und  vcrstAndlicher  Weisc  die  Einteilung  der  elektrischen 
Bahnen,  die  StromzufUhrung,  die  Stromait  und  Spannung,  die  verschiede- 
nen  zur  Anwendung  kommendeu  Bahnmotoren,  die  Geschwindigkeits- 
regulierung,  die  Zugwiderstande,  den  Kraftbedarf,  die  Aufstellung  des 
Fahrplans,  die  Leitungsanlagen  und  das  Kraftwerk  bespricht,  ist  die  Auf- 
gabe,  die  er  sich  gestellt  hat,  durchaus  gclungen.  Das  Werk  kann  daher 
alien,  die  sich  mit  dem  Studium  und  dem  Entwerfen  elektrischer  Bahnen 
befassen,  bestens  empfohlcn  werden.  Af. 


Bragstad,  0.  S.,  a.  o.  Professor  an  dor  groliherzoglich  technischen 
Hochschule  Fridericiana  in  Karlsruhe.  Konstruktione n  und 
Schaltungen  aus  dem  Gebiete  der  elektrischen  Bahnen. 
Berlin  1907.    Julius  Springer. 

Mit  dem  vorlicgcnden  Werke  iibcrgibt  der  Verfasser  zunflchst  seinen 
Studierenden,  dann  aber  auch  den  jungeren  Elektroingenieuren  zum 
Selbststudium  eine  Reihe  von  Konstruktionstafeln  aus  dem  Gebiete  des 
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elektrischen  Bahnbaues.  Die  in  neuercr  Zeit  ausgetiihrten  Bahnmotoren 
der  Allgemeinen  ElektrizitiUs-Gesell9chaft,  der  Siemens-Schuckert  Werke 
uud  der  General-Electric  Comp.  ffir  Gleichstrom,  Drehstrom  und  Einphasen- 
Wechselstrom  siud  in  ihren  Einzelheiten  auf  den  ersten  4  Tafeln  genau 
uargestellt.  Es  folgen  dann  eine  Keihe  von  Konstruktionen  der  AnlaC- 
kurvcn  und  Fahrkurven  sowie  von  Schaltungsschematas  ausgefuhrter 
Hahnmotoren.  Die  einzelnen  Konstruktionen  sind  kurz  in  dem  bcsonders 
^eigefiigten  Tcxte  beschrieben,  soweit  es  fiir  das  Vcrstiindnis  erforderlich 
ist.  Die  vorziigliche  Darstellung  auf  den  31  mit  grolier  Sorgfalt  ausge- 
tiihrten Konstruktionstafeln  wird  besonders  den  Studierenden  der  Elektro- 
technik  ein  hervorragender  Wegweiser  beim  Studium  des  elektrischen 
Hahnhetriebes  sein.    Das  Work  kann  nur  bestens  empfohlen  werden. 

v.  H. 

Kratise,  Rudolf,  Ingenieur.  Messungcn  an  elektrischen  Maschinen. 
2.  Auflage.    Berlin  1907.    Julius  Springer.    Preis  5,00  Ji. 

Das  vorliegende  Werkchen  hat  sich  bereits  einen  guten  Eingang  in 
'tie  Praxis  verschaft't,  so  daC  der  Zweck,  den  der  Verfasser  mit  ihra  ver- 
r%,  den  Studierenden  und  jiingeren  Elektrotechnikern  ein  Hilfsmittel 
<*i  den  Maschinenmessungen  auf  detn  Pruffelde  zu  sein,  begonnen  hat, 
>ifh  zu  erftillen.  Diesem  Zwecke  entsprechend  ist  fiir  den  Gebrauch  des 
Werkes  eine  gute  Kenntnis  der  Eiektrotechnik  im  allgemeinen  Vor- 
'wlingung.  Cber  die  Vorgiinge  in  den  elektrischen  Maschinen  und  ilire 
Wirkungsweise  ist  in  dem  Buche  daher  nur  das  zum  Vcrstiindnis  der 
Mefimethoden  Notwendige  gesagt. 

Die  Gliederuug  des  Buches  in  8  Abschnitte  ist  so  durchgefiihrt.  daU 
zunachst  die  MeGinstrumcnte,  ihre  Wirkung  und  Schaltung  beschrieben 
werden  und  dann  zu  ihrer  Anwcndung  ttbergegangen  wird.  Die  ver- 
*chiedenen  Arten  der  Messung  von  Stromstarke,  Spannung,  Widerstand 
ind  Leistuug  fiir  Gleichstrom,  einphasigen  Wcchselstrom  und  Drehstrom 
mit  den  gebrfluchlichsten  Instrumentcn  werden  eingehend  beschrieben. 
Genugende  Berttcksichtigung  tinden  vor  alien  Dingen  die  sehwicrigen 
Messungen  an  den  Wechselstrommasehinen. 

Mehrere  in  der  ersten  Auflage  noch  beschriebenc  iiltere  McUinstru- 
mente,  die  hcute  keine  Verwendung  mehr  finden,  sind  fortgelassen  und 
daffir  ist  eine  Reihe  neuercr  Apparate  hinzugefiigt.  Auch  sind  cinige 
Heuere  Untersuchungsmethoden  in  die  zweite  Auflage  aufgenommen. 

Mit  seinera  Umfange  von  192  Seiten  rait  178  Abbildungen  (gegen- 
fiber  166  der  ersten  Auflage)  bildet  das  Werk  ein  vorziigliches  Lelir-  und 
Handbuch,  das  jedem  jungen  Elektrolechniker  empfohlen  werden  knnn. 

r.  //. 

Archiv  far  Fuenl.ahoweaoa.  1908.  Hi 
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Hering,  Kurt.  Das  200jahrige  Jubiiaum  der  Dampfmaschine. 
1706—1906.  58  S.  in  4°  mit  13  Figuren  im  Text.  Heft  23  der 
Abhandlungen  zur  Geschichte  der  mathematischen 
Wissenschaften  mit  EinschluK  ihrer  Anwendungen.  Be- 
grundet  von  Moritz  Cantor.    Preis  geh.  1,60  M. 

Den  Hauptinhalt  der  vorliegenden  kleinen  Schritt  bildet  die  Erfin- 
dung  der  Dampfmaschine  durch  Papin,  die  freilich  noch  so  unvollkomraen 
blieb,  daB  ihre  praktische  Verwendung  nicht  moglich  war.  Besonders 
interessant  sind  die  Abbildungen  der  Maschine  vom  Jahre  1706,  die  aus 
einer  lateinischen  Schrift  des  Erflnders  entnommen  sind.  Bemerkenswert 
sind  ferner  Mitteilungen  aus  den  Briefen  an  Leibnitz,  aus  denen  hcrvor- 
geht,  daS  Papin  bereits  an  die  Verwendung  von  Ileifidampf  dachte.  Die 
weitere  Entwicklung  der  Dampfmaschine  wird  dann  auf  6V2  Seiten,  ihre 
Bedeutung  fur  das  Wirtschaftsleben  auf  13  Seiten  abgehandelt.  Diese 
Ausfiihrungen  konnen  daher  auf  Vollstandigkeit  keinen  Anspruch  machen. 
Das  Schriftchen  dttrfte  in  erster  Linie  Lcser  interessieren,  die  sich  iiber 
die  Uranfftnge  der  Dampfmaschine  unterrichten  wollen. 


zur  Xedden,  F.,  Dipl.-Ing.  Das  praktische  Jahr  des  Maschinenbau- 
Vo  Ion  tars.    Ein  Leitfaden  fUr  den  Beginn  der  Ausbildung  zum 
Ingenieur.    Berlin   1907.    Julius  Springer.    Preis  brosch.  4,00 
geb.  0,00  cU. 

Fiir  die  erste  Ausbildung  zum  Ingenieur  ist  eine  praktische  Tatig- 
keit  in  den  verschiedenen  Handwerken  bei  einer  grofieren  Maschinen- 
fabrik  als  Bediirfnis  zu  bezcichnen.  Seit  vielen  Jahren  fordert  daher  die 
Staatseisenbahnverwaltung  von  den  Anwftrtern  fttr  den  Staatsdienst  im 
Maschinenbaufache  eine  einjahrige  praktische  Tatigkeit  in  einer  Eisenbahn- 
hauptwerkstatte  oder  in  einer  anerkannten  groCeren  Maschinenfabrik. 
Dieser  Anforderung  haben  sich  vor  einigen  Jahren  auch  die  technischen 
Ilochschulen  angeschlosseu,  indem  sie  bestimmten,  dafi  alle,  die  die  PrQ- 
fung  zum  Diplom- Ingenieur  abzulegen  bcabsichtigen,  vor  Beginn  ihres 
Ilochschulstudiums  eine  praktische  Tatigkeit  von  mindestens  einem  Jahre 
nachzuweiscn  haben.  Diese  praktische  Tatigkeit  gibt  dem  jnngen  Ma- 
schinenbau-Volontar  und  angehenden  Ingenieur  den  ersten  Einblick  in 
die  neue  Welt,  der  sein  Lebcn  und  Wirken  zu  widmen  er  sich  ent* 
schlossen  hat.  Der  erste  Schritt  auf  dieser  I,aufbahn  ist  der  wichtigste. 
und  es  heilit  hier  die  Augen  often  halten,  urn  moglichst  viel  zu  schen  und 
die  kurze  Zeit  gut  anzuwenden.  Nachlassigkeit  in  dieser  Zeit  rflcht  sich 
bald  und  sehr  bitter.    Die  grf'.Ute  Anzahl  derer,  die  sich  dem  Ingenieur- 
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berufe  zu  widmen  beabsichtigcn,  tritt  in  die  Laufbahn  ein,  ohne  ein 
Wares  Bild  von  ihr  zu  haben.  Um  sich  dieses  zu  verschaffen,  mufi  neben 
der  praktischen  Ausbildung  in  den  verschiedenen  Handwerken  dem 
Volontar  eine  eingehende  Erlauterung  geboten  werden.  Im  allgemeinen 
werden  die  Maschinenfabriken  und  ihre  sehr  beschaftigten  Betriebsinge- 
nieure  nicht  in  der  Lage  sein,  auch  in  dieser  Richtung  sich  um  die 
Volontare  zu  kftmmern.  In  vielen  Eisenbahnhauptwerkstaiten  kOnnte  dieses 
wohl  geschehen,  doch  erfolgt  es  auch  nicht  imrner  in  ausreichender  Weise. 
An  diesem  Mangel  krankt  noch  die  unentbehrliche  Einrichtung  des  prak- 
tischen Jan  res. 

Gestiitzt  auf  eigene  Erfabrung,  hat  der  Verfasser  des  oben  genannten 
Werkes  es  unternommen,  diesem  Obelstande  abzuhelfen,  indem  er  dem 
angehenden  Ingenieur  fur  die  erste  Ausbildung  einen  Leitfaden  bietet. 

In  der  Einleitung  gibt  er  einen  kurzen  Uberblick  iiber  den  Beruf, 
die  Tfttigkeit  und  die  Aussichten  eines  Ingenieurs.    Darauf  wendet  er 
sith  dem  Maschinenbau- Volontar  zu  und  gibt  ihm  fur  den  ersten  Schritt 
*nf  dem  neuen  Lebenswege  einige  gute  Ratschlttge,  so  besonders  fttr  die 
Aaswahl  der  Fabrik,  in  der  die  praktische  Ausbildung  am  vorteilhaftesten 
erfolgt.   Sehr  wichtig  ist  es,  daC  der  Volontar  alsbald  mit  den  Pflichten 
vertraut  gemacht  wird,  die  er  zu  erfullen  hat,  und  dafi  er  sich  der  Rechte 
bewufit  wird,  die  er  infolge  seiner  bevorzugten  Ausbildung  und  Stellung 
vor  den  Arbeitern  genieCt.    Diesen  gegenuber  aber  stets  ein  richtiges 
md  taktvolles  Benehmen  zu  zeigen,  um  der  Achtung  wurdig  zu  sein,  die 
ihm  gebuhrt,  muB  das  eifrige  BemUhen  des  Volontars  sein.  Eingehend 
werden  alle  diese  Fragen  vom  Verfasser  behandelt. 

In  dem  folgenden  Ahschnitte  schildert  er  die  Entstehung  der  Bestand- 
teile  einer  Maschine  und  entwickelt  den  Leitgedanken  der  modernen 
Maachinenfabrikation,  wobei  ein  Gang  durch  eine  moderne  Maschincn- 
fabrik  beschrieben  wird.  Auch  der  Sozialpolitik  in  der  Maschinenfabrik 
and  der  Fabrikorganisation  wendet  er  sich  eingehend  zu.  Den  SchluB 
ties  Abschnittes  bilden  einige  Bemerkungen  iiber  das  technische  Zeichnen 
Der  dritte  Teil  behandelt  die  maschinenteclmischen  Baustoffe  und  schil- 
dert die  Entstehung  und  Gewinnung  der  jrebrauchlichsten  Metalle  und 
'lie  Herstellung  der  Halbfabrikate  (Profile  isen,  Schienen,  Bleche  usw  ). 
Im  vierten  Teile  wendet  sich  der  Verfasser  den  einzelnen  Handwerks- 
^trieben  zu,  diese  in  der  Reihenfolge  behandelnd,  in  der  er  den  Be- 
^haftigungsgang  des  Volontars  fur  den  en>|>rieBlichstcn  halt. 

Glatter  Stil  und  einfache  Dnrstellung  erleichtern  das  Lesen  des 
Bnehes,  das  sowohl  fttr  den  Maschinenbau-Volontar,  den  angehenden  In- 
fcnieor,  als  auch  fur  den  die  Ausbildung  des  Volontars  leitenden  Ingenieur 
v°n  besonders   hohem  Werte  ist.    Fttr  die  eingehende  Bchandlung  des 
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Stoffcs  gebiihrt  dem  Verfasser  der  Dank  wcitcr  Kreise.  Das  Werk  ver- 
dlent  es  nicht  allein,  jedera  angehenden  Ingenieur  empfohlen,  sondem 
jedem  Volont&r  bei  Beginn  der  praktischen  Arbeit  in  die  Hand  gegeben 
zu  werden.  r.  H. 

EvOPSheira,  Dr.  P.,  Privatdozent.    Die  Elektrizitftt  als  Licht-  und 
Kraft  quelle.    Leipzig  1907.    Quelle  &  Meyer. 

Je  raehr  die  Verwendung  der  elektrischen  Energie  zur  Kraftuber- 
tragung  und  Beleuchtung  sowie  zu  sonstigen  Zwecken  sich  verbreltet, 
urn  so  grtiKer  wird  das  Bediirfnis  auch  filr  den  Nichtfachinann,  sich  iiber 
das  Wissenswerte  auf  dem  elektrischen  Gebiete    zu  unterrichten.  Iu 
grtt Keren  Stftdtcn  wird  den  Einwohnern  hftuttger  die  MOglichkeit  geboten, 
belehrende  Vortrftge  aus  deni  Gebiet  der  Elektrizit&t  anzuhrtren,  aber  nur 
ein  ganz  beschrftnkter  Kreis  kann  an  solchen  Vortrftgen  teilnehmen.  Die 
Mchrzahl  ist  auf  das  Selbststudium  angewiesen.    Es  ist  dahcr  mit  Froude 
zu  begriiKen.  daK  in   dem   mit   zahlreichen,  leicht  verstflndlichen  Abhil- 
dungen   ausgestatteten  Werkchen   „die  Elektrizitfit  als  Lieht-  und  Kraft- 
<|uelleu  ein  Buch  erschicncn  ist.  in   dem  der  Niehtfachmann  kurz  und 
sachlich  mit  dem  Wesen  des  elektrischen  Stromes,  seinem  Entstehen  und 
seiner  Wirkung  vertraut  gemacht  wird.    AuBer  diesen  Fragen  hat  der 
Verfasser  noch  die  Wechselbeziehungen  zwischcn  elektrischem  Strom  und 
Magnetismus,  die  Induktionserscheinungcn,  die  Anwendung  der  Induktions- 
vorgilngc,  die  Dynamomaschine,  die  Anwendung  des  elektrischen  Stromcs 
zur  Kraftabertragung  und  zur  Beleuchtung  behandelt  und  zum  SchluK  den 
Leser  anch  mit  dem  Gebiete  dor  Schwachstromtechnik,  dem  Telegraphen- 
und  Fernsprechwesen  sowie   dem  Telegraphieren   ohne  Draht  vertraut 
gemacht. 

Dem  Verfasser  ist  es  gelungen.  dem  Laien  ein  FTilfsmittel  an  die 
Hand  zu  geben,  aus  dem  er  sich  in  vorkommenden  Fallen  ttber  Fragen, 
die  das  elcktrische  Gebiet  und  dercn  Nutzanwendung  betreffen,  selbst  zu 
unterrichten  vermag.  \f 


Jll'tllis,  Johannes.  Kaiserlicher  Postrat.  Die  Telcgraphie  in  ihrer 
En  t  wick  lung  und  Bedeutung.  Leipzig  1907.  B.  G.  Teubner. 
Preis  geh.  l,oo  Jt,  geb.  1  .«>.->  u. 

In  diesem,  dem  1K3.  Bftndchen  der  Sammlung  wissenschaftlich-ge- 
meinverstilndlicher  Darstellungen:  ,,Aus  Natur  und  Geisteswelt'*  gibt  der 
Verfasser  ein  kurzes  Bild  der  Entwicklung  und  Bedeutung  der  Telegraphic. 
Von  den  ersten  akustischen  und  optisclien  Telegraphen,  deren  sich  schon 
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die  alten  Griechen  bedienten,  gcht  er  auf  das  Gebiet  der  elektrischen 
Telegraphie  uber,  die,  kaum  100  Jahre  bestehend,  in  so  mannigfaeher  Art 
zur  Verwendung  gelangt.  Es  ist  nicht  sein  Zwcck,  die  einzelnen  Apparate 
und  Systeme  der  Telegraphie  zu  beschreiben,  vielmehr  flnden  diese  nur 
kurz  insoweit  Erwfthnung,  als  es  fiir  das  VerstAndnis  unbedingt  erforder- 
lich  ist. 

Um  die  Telegraphie  in  fruchtbringender  Weise  verwenden  zu  konnen, 
war  das  Zustandekommen  des  internationalen  Telegraphenvertrages  von 
groBer  Bedeutung,  der,  ans  dem  deutseh-osterreichischen  Telegraphenverein 
hervurgegangen,  bald  zur  Einfiihrung  mchrerer  Gesetze  fahren  muBte, 
uach  denen  das  gesamte  Telegraphenwesen  geregelt  wird  und  deren 
Durchfuhrung  es  seine  hohe  Entwicklung  zu  verdanken  hat.    Der  Ent- 
wicklung der  Telegraphie  schlofi  sich  bald  die  des  Fernsprcchwesens  an. 
Es  folgte  die  Anlage  grofier  Telegraphenlinien  und  der  Unterseekabel, 
denen  in   neuerer  Zeit  ein  scharfer  Konkurrent  in  der  Radiotelegraphie 
eutstanden  ist.    Von  besonderem  Interesse  werden  den  Lesern  die  am 
Schlusse  gebrachten  Tafeln  iiber  die  Ausdehnung  des  Weltkabelnetzes. 
die  Telegrapheu-  und  Fernsprechstatistik  sein. 

Das  135  Seiten  umfassende  Biindchen  bietet  init  seiner  schlichten 
und  klaren  Darstellung  eine  vollstiindige  Cbersicht  iiber  die  gesainte  Ent- 
wicklung der  Telegraphie  und  kann  bestens  empfohlen  werden. 

p.  H. 

Thlini,  H.,  Ober-Postpraktikant:  Die  Funkentelegraph ie.   Leipzig  11*07. 
a  G.  Teubner.    Preis  geh.  l,oo  Jl,  geb.  l,25j*. 

Xeben  der  Entdeckung  der  Kontgenstrahlen  ist  es  die  Entwicklung 
der  drahtlosen  Telegraphie  oder  wie  der  Verfasser  des  oben  geuannten 
Werkchens  sagt,  der  Funkentelegraphie,  die  in  weiten  Kreisen  das  grolite 
Interesse  erregt.    Zwar  ist  iiber  die  Funkentelegraphie   in  der  Litoratur 
sclion  manches  Werk  vorhanden,  doch  fehlt  es  gerade  an  einem  solehen, 
das  in  nioglichster  Kilrze  das  Wesentliche  in  fur  den  Laien  verstandlicher 
Weise  auseinandersetzt.    Es  ist  selbstverstdndlich,  daB  in  eineni  so  klcinen 
Bindchen   wie  sie  die  Sammlung  „Aus   Natur  und  Geisteswelt"  bringt, 
unraOglich  eine  Beschreibung  aller  vorhandenen  Apparate  und  Systeme 
erfolgen  kann.    Darum  hat  sich  der  Verfasser  daraut*  bosehrankt,  haupt- 
siichlich  das  deutsche  System  einer  genauen  Betrachtung  zu  unterziehen, 
d&bci  aber  die  Frage  often  lassend,  welches  von   den  vorh.'\nden<*n  iSy- 
stemen  das  beste  ist.    Mehr  Wert,  als  auf  die  technische  Darstellung,  hat 
der  Verfasser  auf  die  Vorfuhrung  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  der 
Funkentelegraphie  und  auf  die  eingehende  Darstellung  des   reiehen  Ver- 
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wendungsgcbietes  gelegt,  das  das  gesteigerte  Verkehrsbediirfnis  unsercr 
Zeit  dem  neuen  Nachrichtenmittel  nach  kaum  zehnjahrigem  Bestehen 
erschlossen  hat. 

Die  Darstellung  des  112  Seiten  mit  53  Abbildungen  umfassenden 
Werkchens  ist  leicht  verstftndlich  und  klar.  Allen  dcnen,  die  sich  schnell 
eine  allgemeine  Kenntnis  und  einen  Oberblick  ttber  Fnnkentelcgraphie 
verschaffen  wollen,  kann  es  nur  empfohlen  werden.  r.  II. 


Tietze,  Walter,  Dr.  Die  Odcrschiffahrt.  Studien  zu  ihrer  Gcschichte 
und  zu  ihrer  wirtschaftlichen  Bedeutung.  Leipzig  1907.  A.  Deckcrt- 
sche  Verlagsbuchhandlung  (Georg  Bohme).    IV  und  131  S.  8°. 

Die  Schrift  ist  eine  willkommene  Ergftnzung  der  vom  Verein  fttr 
Sozialpolitik  im  Jalir  1897  beschlossenen  und  in  den  spateren  Jahren 
herausgegebenen  und  lcider  nur  unvollstftndig  durchgefiihrten  Untcr- 
suchungen  Uber  die  wirtschaftlichen  und  sonstigen  Verhaltnisse  der 
deutschen  WasserstraBen.  Fttr  die  Bearbeitung  der  Oder  hat  sich 
damals  Niemand  gefunden.  Das  Buch  Tietzes  beruht  auf  fleiJJigcn, 
quellenmaBigen  Studien.  Es  beschaftigt  sich  in  seinem  grOBeren  Teil, 
den  ersten  ftinf  Kapiteln,  Seite  3—98,  mit  einer  Beschreibung  des 
Oderstroraes,  seinem  Ausbau,  seinen  finanziellen,  Betriebs-  und  Verkehrs- 
verhftltnissen.  In  diesem  Abschnitte  sind  die  tatsachlichen  Vorgfingc, 
besonders  auch  die  statistischen  Zahlen  geschickt  und  iibersichtlich 
bis  zur  Gegenwart  zusaminengestellt.  Das  sechste  Kapitel  (S.  98—117) 
behandelt  das  heiklc  Thema:  Die  Odcrschiffahrt  und  die  Eisenbahncn. 
liicr  vermag  ich  dem  Verfasser  nicht  zu  folgen.  Er  wiederholt  (zuin 
wievielsten  Male?)  die  alten  Klagen  der  Schiffahrtsintcressenten  und  ein- 
zelner  Kreise  des  Handels  und  der  Industrie,  daB  die  Eisenbahnen  den 
Um8chlagsplfitzen  die  Seehafen-Ausnahmetarife  nicht  gewflhren.  Er  ver- 
langt  nicht  nur  diese  Ausnahmetarife  fiir  die  Umschlagspliitze,  er  geht 
noch  ein  StUck  weiter.  Er  halt  es  fUr  unbillig,  daB  die  Einheitssatze  des 
Rohstofftarifes  fttr  Entfernungen  von  mehr  als  350  km  nicht  den  Um- 
schUigsplHtzen  Cosel  und  Breslau  gewahrt  werden,  die  vom  oberschlesi- 
schen  Industriegebiet  nur  65  und  141  km  entfernt  sind!  Er  scheint  zu 
fordern,  daB  fiir  die  Uraschlagspiatze  raindestens  der  Durchschnittsfracht- 
satz  fttr  Berlin  (l,sr>  4  statt  2,'i  ^)  gewahrt  wird.  Die  im  Landtag,  in  der 
Presse  mehrfach  erttrterten  Grttnde,  mit  denen  die  Eisenbahnverwaltung 
ihre  Tarifpolitik  den  Wasserumschlagsplatzen  gegenttber  verteidigt  hat, 
werden  von  dem  Verfasser  unbeachtet  gelassen  —  fiskalische  sind  es 
wahrlieh  nicht  —  und  es  ist  hier  nicht  dor  Ort,  sie  zu  wiederholen.  Die 
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vom  Verfasser  selbst  initgeteilten  Zahlen  heweisen,  daB  sich  die  Oder- 
schiffahrt  auch  beim  Bestehen  des  Rohstoffltarifs,  der  Seehafenausnahme- 
tarife  fUr  Kohlen  und  des  Erzeinfuhrtarifes  ausgezeichnet  entwickelt  hat. 
Der  von  der  Brcslauer  Handelskammer  gewiinschte  Oderuraschlagstarif 
fur  Sendungen  tlbersecischer  Guter  nach  Osterreich-Ungarn  usw.  (S.  108  ff. 
der  Schrift)  ist  seit  dcm  1.  April  1907  cingefiihrt,  nachdem  der  Landes- 
eisenbahnrat  ihn  in  seiner  Sitzung  vom  b.  Dezember  1906  befiirwortet 
hatte.  UbermftBige  Erwartungen  hatte  man  allerdings  an  den  Tarif  nicht 
pekniipft.    Dies  ist  dem  Verfasser  entgangen.  A.  r.  d.  L. 

Die  Weltwirtschaft.1)  Ein  Jahr-  und  Lesebuch.  Hcrausgegeben  von 
E.  von  Halle.  II.  Jahrgang  1907.  I.  Teil:  Internationale 
Obersichten.  II.  Teil;  Deutschland.  Leipzig  und  Berlin  1907. 
Preis  6,oo  and  4,oo  *u. 

Der  zweite  Jahrgang  des  fur  den  Fachmann  wie  fur  den  Laien  gleich 
interessanten,  inhaltreichen  Wcrkes  weist  gcgeniiber  dem  crsten  eine  fast 
Mveranderte,  nur  etwas  erweiterte  Form  auf.  Der  erste  Teil  behandelt 
*ieder  die  wirtschaftlichen  Verhttltnisse  in  den  wichtigstcn  Kulturliindern 
far  ganzen  Erde,  wfthrend  der  zweite  wie  im  Vorjahre  die  Entwicklung 
kdiglich  der  deutschen  Volkswirtschaft  zum  Gegenstande  hat.  Fiir  die 
Kcnutzung  des  Werkes  mag  darauf  aufmerksam  gemacht  werden,  dali  das 
Raster  nicht  raehr  fur  jeden  Teil  besonders  bearbeitet  ist,  sondern  ftir 
alle  drei  Teile  am  Schlusse  des  dritten  erscheinen  soil. 

Von  den  Mitarbeitern  des  ersten  Jahrgangs  sind  einige  ausgeschicden, 
doch  ist  es  dem  Herausgeber  gelungen,  fur  die  Bearbeitung  der  betreffen- 
den  Wirtschaftsgebiete  andere  geeignete  Fachleute  zu  gewinnen.  Die 
Zahl  und  der  Gegenstand  der  im  ersten  Teil  enthaltenen  Aufsatze  ist 
£e<;enuber  dem  vorigen  Jahrgange  unverttndert  geblieben.  wiihrend  in 
dem  zweiten  Teil  drei  neue  Gebiete  behandelt  worden  sind,  namlich  die 
Eisonbahnen,  die  im  Vorjahre  nur  im  ersten  Teil  beriicksichtigt  waren, 
die  Automobilindustrie  und  die  Feinmechanik.    Eine  erheblich  erweiterte 
Darstellung  hat  in  der  Obersicht  tibcr  die  innere  und  ftuGere  Wirtschafts- 
politik  Deutschlands  die  Landwirtschaft  erfahren,  aber  auch  sonst  sind  in 
den  einzelnen  Aufsfttzen  an  zahlrcichen  Stellen  wertvolle  Erganzungcn 
vorgenommen  worden.   Eigenartig,  aber  sehr  anschaulich  wirken  die  dem 
ersten  Teile  angeschlossenen  Proben  von  Erzeugnissen  der  Zellulose- 
industrie,  die  einen  Ersatz  fiir  andere  Fasererzeugnisse  bieten  sollen, 


»;■  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahuwesen  HKMJ  S.  1351. 
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Steifleinen,  Matratzenstofi",  Tuch  far  Arbeitsanziige,  Handtuchstoft,  Holz- 
garne  und  anderes  rachr.  Auch  die  dem  ersten  Teil  beigefiigten  Abbildungen. 
in  denen  die  Ergebnisse  der  Bodenheizungsvcrsuche  fur  Gemusebau  in 
der  koniglichen  Gftrtnerlehranstalt  zu  Dahlem  dargestellt  sind,  werden 
die  meisten  Leser  lebhaft  interessieren. 

Leider  ist  nach  einer  Mitteilung  des  Verlags  eine  Fortfuhrung  des 
Werkes  nicht  in  Aussicht  genommen.  Iin  Interesse  der  Verbreitung 
volkswirtschaftlicher  Kenntnisse  in  weitcren  Kreisen  kann  dies  nur  leb- 
haft bedauert  werden. 


Ketoil-Kalender  1908.  Tasehenbuch  fur  Betou-  und  Eisenbeton- 
bau  sowie  die  verwandten  Facher.  Unter  Mitwirkung  her- 
vorragender  Fachmftnner  herausgegeben  von  der  Zeitschrift  „Bcton 
und  Eisen".  III.  Jahrgang.  Kl.  8°  init  950  in  den  Text  einge- 
druckten  Abhildungen  und  einer  Tafel.  I.  Teil  in  Leinen  gob., 
II.  Teil  geh.    Preis  4  <«.    Berlin  11)07.    Willi.  Ernst  und  Sohn. 

Audi  bei  der  Bearbeitung  des  neuen  Jahrgangs  baben  die  Heraus- 
geber  des  gesehiltzten  Taschenbuclis  wiederum  vielfach  Ergflnzungen  und 
Verbesserungen  vorgenommen,  um  alien  Anspruchen  im  weitgehendsten 
Matte  Recbnung  zu  tragen.  Besonders  hervorzuheben  ist,  daC  die  fUr  die 
weiterc  Entwicklung  des  deutsehen  Eisenbetonbaues  wichtigen  neuen 
preutfischen  ministeriellen  Bestiminungen  ftlr  die  Ausfulirung  von  Kon- 
struktionen  aus  Eisenbeton  im  Hochbau  vom  24.  Mai  1U0T  aufgcnomuien 
worden  sind  und  in  den  einsehlttgigen  Kapiteln  Beriieksichtigung  ge- 
funden  haben.  Auszugsweise  sind  audi  die  neuen  seliweizeriseheu,  fran- 
zosisehen  und  englischen  amtlichen  Bcstimniungen  fur  den  Eisenbetonbau 
naitgiiteilt.  Neubearbeitct  sind  die  Angaben  zur  Kostenberechnung  von 
Bauten,  sowie  die  Kapitel:  Treppcn,  Theater  und  Lnxusbauten,  Stralienbau, 
Wasserversorgung  und  Stadteentwiisserung. 

Der  Preis  des  Buches  ist  trotz  des  unifangreieheren  Textes  und  der 
erheblieh  vernieluten  Textabbildungen  derselbe  wie  im  Vorjahre  geblieben. 
Wir  zwcifeln  nicht,  daC  der  Kalender  bei  der  Keichhaltigkeit  seines  In- 
halts  in  den  Kreisen  der  Fachgenossen  imnier  weitere  Freunde  gewinnen 
wird.  A'. 
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UBERSICHT 

der 

neuesteo  Hauptwerke  ttber  Eisenbahnwesen  und  ans  verwaudten 

Gebieten. 

Barzini,  Luigi.   Peking— Paris  »m  Aotomobil.   Leipzig  1908. 

Colson,  C.  Cours  deeonomie  politique.  Livre  sixieme:  Les  travaux  publics  et 
les  transports.   Paris  1907. 

Ebenbahnkalender: 

Ralender  fiir  Eisenbahntechnikcr.  Bcgriindet  von  Edm.  Heusinger  von  Waldegg, 

ocubftarbeitet  von  A.  \V.  Meyer.   35.  Jalirgnng.   Wiesbaden  1906. 
Gehrkes  Kalender,  Taschen-  und  Jahrbuch  fiir  Elscnbahnbeamte  auf  das  Jabr 
190M.   35.  Jahrgang.  Leipzig. 

Taschcukalender  fur  Eisenbahnassistenten  fiir  das  Jahr  1906.  Berlin. 

Jahrbuch  fiir  Wagenmeister  und  Anwilrter  deutscher  Eisenbahuen  fiir  das 
Jahr  1908.  Berlin. 

Enseliuanns  Kalender  fiir  Bahnmeister,  teehnisehe  Kontrolleure  und  Betricbs- 

ingenieure  des  Deutschen  Reiehs.    Berlin  1908. 
-  fiir  Enrnbahnboamte  des  Deutschen  Reiehs   Mit  besonderer  Beriicksich- 

tigang  der  preuBiNch-hessischen  Staatsbahnen.   Berlin  1908. 
Kaleader  fiir  Betriebsleitung  und  praktischen  Masehiuenbau.   Leipzig  190b. 

Finanz-Archiv.  Zeitsehrift  fiir  das  gesamte  Finanzwrsen.  Herausgegebeu  von 
Dr.  Georg  Schnnz.   24.  Jahrgang,  zweiter  Band.   Stuttgart  und  Berlin  1907. 

Grimshaw.  Dr.  Robert.  La  construction  d  une  locomotive  nio<ierne.  Traduit,  sur 
la  deuxieine  edition  allemande,  par  P.  Poinsignon.    Paris  1907. 

ilhutrierte  technische  W5rtcrbiictaer  in  sechs  Sprarhen.  Band  II:  Die  Elektro- 
tt-chnik.   Mttnchen  und  Berlin  194)8. 

Kersandt,  Friedrich,  Or.  phil.  Das  Kleinbahnwesen  in  der  Provinz  OstpreuBen, 
voni  volkswirtechaftlichen  Standpunkt  aus  betrachtet.    Berlin  1907. 

■Hatscfaofi,  C.    Die  Entwicklung  der  Dampfmaschine.  2  Bande.  Berlin  1907. 

Moser,  Dr.  Rob.,  Ingenieur.  Ei«»enbahnprojekt  Biasca  —  Greina  —  Chur.  Greina- 
projekt  mit  ticferem  Tunnel.   Zurich  1907. 

Petersen,  Richard.  Personenverkehr  und  Schnellbahnprojekte  in  Berlin.  Berlin 
1907. 

Rosmanit,  Dr.  J.  Zur  Farbensinnpriifung  im  Eisenbahn-  und  Marinedienste.  VVien 
und  Leipzig  1907. 

Scaonbofer,  Robert,  Dr.  techn.  Statisclie  Untersuchung  von  Bogen-  und  W51b- 
tragwerken  in  Stein,  Eisen,  Beton  oder  Eisenbeton  nach  den  Grunds&tzcn  der 
Elantizitfttstheorie  unter  Anwendung  des  Verfahrens  mit  konstauten  Bogen- 
groBen.   Berlin  1908. 

Scbnlze.  Dr.  Ed.  O.,  Professor.  Die  kominerzielle  und  volkswirtschaftliche  Be- 
deutung  der  Ostalpenbahn.  Gutachten  iiber  die  Sihritt  von  Rob.  Bernhardt 
„Die  schweizerische  Ostalpeubahn  in  historischer,  technisch -r,  kommorzieller 
und  volkswirt*chaftlicher  Bedeutung."   St.  Gallon  1900. 

Stern,  Ottokar,  Ingenieur.    Das  Problem  der  Pfahlbelastung.   Berlin  19()8. 

Zur  Ostalpenbahnfrage.    Erklarung  des  Greinaaiisschusscs.   Zurich  1907. 
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Zeitschriften. 

Annalen  des  Deutschen  Reichs  flir  Gesetzgebung,  Verwaltung  and  Statistik. 

Miinchcn— Leipzig. 
40.  Jnhrgang.   1907.  No.  11. 

Gegen  die  preuGixchen  Schiffahrtsabgaben. 

Annales  des  ponts  et  chaussees.  Paris. 
77.  J  ah  r  gang.   Band  III.  1907. 

Voies  navigable*  de  la  Grande  Bretagne  et  dlrlande. 

Archiv  fiir  Post  und  Telegraphic.  Berlin. 
No.  23.   Dezeinber  1907. 

Deutsche  WasserstraGcn  und  Eisenbahnen  in  ihrer  Bedeutung  fiir  den 
Verkehr. 

Der  Bote  fiir  Finanzen,  Industrie  nnd  Handel.   (Wjestnik  Finanssow,  promy- 
schlennosti  i  torgowli).   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 
1907.   Heft  39-48. 

(Heft  30:)  Das  Ergebnis  des  Astrachaner  FUchhandels  im  Jahre  1006.  — 
(Heft  39  u.  40:)  Zur  Frage  der  Einfuhrung  einer  Handelsregistratur  in 
RuCland.  —  (Heft  41:)  Der  Stand  der  Azetylen-Industrie.  —  (Heft  41  u.  42:) 
Der  AuCenhandel  RuClands  in  den  ersten  0  Monaten  des  Jahrea  1907.  — 
(Heft  42:)  Die  Herstellung  von  physiko-mechanisehen  und  cheiniechen 
Apparaten  in  RuCland.  —  (Heft  43:)  Die  Baumwolle  im  Welthandel  (Schlufl). 
—  Der  russisehe  Handel  in  der  Dshungarei.  —  Die  Leistungen  der  sibl- 
risehen  Bahn  und  die  Teehnik  der  Butterbereitung  in  Sibirien.  — 
(Heft  44:)  Die  Gewinnung  von  Pottasche  im  nordlichen  Kaukasus-  — 
(Heft  46:)  Der  Markt  fiir  Manufakturwaren  im  Jahre  1906.  —  (Heft  48:) 
Das  Steigen  der  russischen  Fonds  zurzeit  und  die  Veranlassung  des 
niedrigen  Standes  in  den  Jahren  1904-1907.  -  Die  Textilindustrie  iD 
RuCland  und  die  Einfuhr  von  Mascbinen  zur  Verarbeitung  von  Faser- 
stoffen.  —  Die  Naphthaindustrie  im  Jahre  I90t>. 

Der  Bote  fiir  die  Verkehrsanstalten.   (Wje.stnik  Putei  Ssoobschtschenija).  St. 
Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 
1907.   No.  38-46. 

(No.  38:)  Eine  Erklarung  der  Staatseiscnbahnverwaltung  tiber  die  Grtinde 
zu  den  Guteransammlungen.  —  (No.  30:)  Die  VerantwortHchkeit  der 
Eisenbahnen  fiir  das  Fehlen  von  Gutcrn,  die  mit  einem  Begleiter  be- 
fordert  werden.  —  Ein  Urteil  des  KattsationsdepartementB  des  dirigiercn- 
den  Senats.  —  (No.  40:)  Wunschenswerte  Anderuugen  der  Regeln  iiber 
die  Aufbewahrung  nteht  abgenommener  Giiter  und  deren  Verlust.  — 
(No.  4U:)  Ban  einer  Eisenbahn  dun  h  die  Mongolei. 

Balletin  des  internationalen  Eisenbahnkongrefi-Verbandes.  Brussel. 
Band  21.   No.  11.   November  1907. 

Beschreibung  des  von  der  belgiscben  Staatsbahn  neu  einuefiihrten  Metail- 
pfostens  fiir  Sigualdrahtziige.   —    Die  elektrisclien  Stellwerke  auf  dem 
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Bahnhofe  Schwerte.  —  Versuche  mit  Eisenbetonschwellen  in  Amerika.  — 
1st  das  Zucken  der  Lokomotiven  eine  storende  Bewegung?  —  Loko- 
motivversuchstand  bei  der  Pennsylvaniabahn  zu  Altoona.  —  Italienische 
Vierzylinder-Verbundlokomotiven  nach  der  Prariebauart  und  ihre  Aus- 
sichten. 

Deutsche  fiauseitung.  Berlin. 

41.  Jahrgang.  No.  90,  92  u.  94.   Vom  9.,  16.  u.  23.  November  1907 
Die  neue  Rheinbriicke  zwischen  Ruhrort  und  Hoinberg. 

No.  93.  Vom  20.  November  1907. 

Eisenbahniiberfiihrungen  in  Eisenbeton. 

Deutsche  Eisenbahnbeamtenzeitung.  Stuttgart. 

X.  Jahrgang.   No.  44-60.   Vom  31.  Oktober  bis  12.  Dezembcr  1907. 

(No.  440  Die  sachsisehe  Kanalfrage.  —  Internationales  Ubereinkommen. 

—  Beamtenausschiissc.  —  Der  Beamtenetat  der  sachsischen  Staatseisen- 
bahnen  auf  die  Finanzperiode  1908/1909.  —  (No.  45  u.  46:)  Die  sachsischen 
Eisenbahnen  walirend  des  Feldzuges  1870/71.  —  (No.  45:)  Reinigung  und 
Staubentwicklung  der  (Stiick)-Giiterwagen.  —  (No.  47:)  Zur  Revision  des 
badischen  Gehaltstarifs.  —  (No.  48  u.  49:)  Zur  Frage  der  Dienst-  und 
Ruhezeiten.  —  (No.  50:)  Max  Maria  von  Weber  und  seine  Welt  der  Arbeit. 

Cisenbahn  und  Industrie.  Wien. 

3w  Jahrgang.   No.  20  u.  21.  Vom  20  Oktober  und  5.  November  1907. 
Cber  elektrische  Zugbeleuchtung. 

No.  21.  Vom  6.  November  1907. 

Die  Kaschau-Odcrberger  Eisenbahn  im  Ansgleich  mit  Ungarn. 

No.  22.  Vom  20.  November  1907. 

Die  verkehrspolitischen  Vereinbarungen  im  osterreichisch  -  ungarischen 
Ausgleich.  —  Zur  Reform  der  Ssterreichischen  Staatsbahnverwaltung. 

No.  28.   Vom  5.  Dezember  1907. 

Rentabilitftt  der  einzelnen  Verkehrszweige  der  deutscheu  Eisenbahnen. 

—  Die  erste  elektrische  Voilbahn  in  Osterreich.  —  Die  Eisenbahnverstaat- 
lichung  in  Osterreich.  —  Die  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  im 
Staatsvoranschlage. 

Das  Eisenbahnblatt.  (Jarnbanebladet.)  Stockholm. 
1907.   No.  19—22. 

(No.  19:)  Genomgaende  tag  Berlin— Genua.  —  Penningebeloningar  till 
personal  och  arbetare  vid  de  sachsiska  statsbanorna.  —  Elektrisk  jarn- 
▼ag  ofver  Kaukasus.  —  Den  nya  Quebec-brons  vid  Ottawa  instortande. 

—  Jungfraubanens  fortsoettelse.  —  (No.  19— 21:)  Sverige.  Statens  jarn- 
v&gars  fragtgodstratik  under  ar  1904.  —  (No.  20:)  Sverige.  Statens  jam- 
vagstrafiks  pensionsinrattning.  —  Fraktafgifter  for  malm  i  statsbanan 
Lulea— Riksgransen  fran  Tuolluvara  grul'aktiebolag.  —  (No.  210  Sverige. 
Trafiks&kerhetskommittens  uttttande.  —  (No.  22:)  Sverige.  Fttlttjftnstof- 
ningarna  1907.  —  Danmark.  Ny  Lonningslov  for  Statsbanernes  Pernonale. 

—  Statsbanaos  genora  Bohusian  bro  ofver  G6ta  alf. 
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Dae  Eiaenbahnwesen  (Sheljesnodoroshnoje  Djelo).  St.  Petersburg:.  (In  russiseher 

Sprache.) 

1907.   Heft  31-41.  .1  ah r gang  XXVI. 

(No.  31  u.  32.)  Aus  der  Praxis  des  Dienstwagens  No.  1200  der  Nikolaibahn 
im  Jahre  1907  und  das  Urteil  der  Maschinentechniker  iiber  den  Apparat 
Liwtschak  (zur  Feststclhmg  der  Geschwindigkeit  des  Zuges,  der  Stelle, 
an  der  er  sich  im  Augenblick  betindet,  uud  des  Zustandes  der  durch- 
fahrenen  Streeke).  —  Einphasige  elektrisehe  Leitung  von  15  000  V.  Span- 
nung.  —  Die  Veranlaasung  zu  den  Getreideansammlungen.  —  (No.  33,  38 
u.  39:)  t'ber  den  Bau  einer  Eisenbahn  im  Kubangebietc.  —  Eri&uterungs- 
schrift  zum  Apparat  Liwtschak.  —  (No.  34,  35.  38  u.  39:)  Die  Einfiihrung 
des  elcktrischen  Betriebes  auf  den  schwedischen  Staitsbahnen.  —  Or- 
ganisation des  Dienstes  des  Zugbegleitungspersonals  in  den  Personen- 
ziigen.  —  (No.  315:)  Das  rollende  Material  fur  militarische  und  Cber- 
siedelungszwecke.  -  (No.  37:1  Nochtnals  der  Uberhitzer  nach  dem  System 
VV.  W.  Tabulewitsch.  -  Die  Latcrnen  von  W.  W.  Tabulewitsch  zur  Er- 
leuehtnng  auf  weite  Streeken  und  von  Signalen.  —  (No.  38  u.  39:)  Zur 
Beurtcilung  der  ZweckmilGigkeit  der  Anwendung  elektrischer  Betriebs- 
kraft  auf  der  Uferstrecke  dor  Schwarzmeerlinie  (Tuapse— Ssotschi— 
Ssuchum.  —  (No.  4l:i  Die  Belemhtung  mittels  Luftgases. 

Elektrisehe  Kraftbetriebe  und  Bahnen.  Berlin-Miinchen. 
5.  Jahrgang.   Heft  30.   Vom  24.  Oktober  1907. 

Eine  elektrisehe  Lokomo(i\ forderung  fiir  2000  Volt  Gleichstrom. 

Heft  33.   Vom  23.  November  1907. 

Die  Kraftiibertragungsanlage  Tolvehult-Westervik  in  Schweden.  —  Be- 
stimmung  von  Bahnraotoren  auf  Grund  der  giinstigsten  Zahnraduber- 
setzung. 

Heft  84.   Vom  4.  Dezernber  1907. 

Stadtische  Verkehrsfragen.  —  Uber  elektrisehe*  Bremscn  mit  Wecheel- 
strom-Kollektormotoren  mit  kurzgeschlossenen  Burstenstiitzen. 

Engineering.  London. 

Band  84.   No.  2181—2188.   Vom  It*.  Oktober  bis  u.  Dezernber  1907. 

(No.  2181:)  Tlie.  Quebec  bridge.  -  (u.  No.  2182  u.  2183:)  The  engineer- 
ing and  machinery  exhibition,  Olympia.  —  Ferro- concrete  viaduct  for 
the  Cala  Mineral  Railway,  Seville.  —  Canadian  Railway  progress.  — 
British  Railway  economics.  —  Municipal  tramways.  —  The  Detroit  river 
tunnel.  —  The  Shrewsbury  Railway  accident.  —  (u.  No.  2187  u.  2188:) 
L<<UK  Island  C  ity  power  station  of  the  Pennsylvania  Railroad  Company. 

—  (No.  2181:)  British  Railway  returns.  —  (No.  2182:)  The  vacuum  brake 
and  slack  brake  gear.  —  (No.  2183:)  45-horse-power  siddeley  motor  car. 

—  The  New  Zealand  Railways  statement.  —  Accidents  on  the  Metropolitan 
Railway.  —  Steam  rail  motor-car.  —  (No.  2184:)  The.  Railway  dispute.  — 
The  French  Railway  outlook.  —  (No.  2185  u.  2186:)  The  motor-car  exhi- 
bition at  Olympia.  —  No.  2185:)  Eight-coupled  mineral  locomotive  for 
the  Hull  and  Barnsley  Railway.  —  Heavy  rail  sectini.*  in  America.  — 
(No.  2I8G:)  The  Italian  approaches  to  the  Simplon  tunnel.  —   (No.  2187:) 
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The  Birmingham  Small  Arms  Company  motor-car.  —  The  E.  J.  Y.  R. 
steam  car.  —  The  French  motor-car  industry.  —  (No.  2188:)  Canadian 
Railway  progress.  —  Express  passenger  Atlantic  type  locomotive  for  the 
North  British  Railway  Company. 

Engineering  News.   New  York. 

Band  5*.  No.  14  bis  21.    Vom  3.  Oktober  bis  21.  November  1907. 

(No.  14:)  Pusher  locomotives  of  the  Mallet  duplex  typo  for  the  Erie  Rail- 
way. —  The  Southern  Pacific  Railway's  new  entrance  to  San  Francisco. 
—  (No.  15:)  The  Otavi  Railway  in  South  Africa:  The  longest  24-in. 
gage  Railway  in  the  world.  —  Fills  made  from  cars  running  on  a  sus- 
pended cableway.  —  The  Puy-de-Dome  mountain  Railway.  —  The  Que- 
bec bridge  wreck.  —  (No.  16:)  Single-phase  electric  traction  on  the 
Rochester  division  of  the  Erie  K.  R.  —  The  annual  convention  of  the 
Railway  signal  association.  —  (No.  17:)  Convention  of  the  American  street 
and  interurban  Railway  association.  —  The  survey  of  the  Madeira  and 
Mamore  Railroad  in  Brazil.  —  (No.  18:)  The  Detroit  liver  tunnel.  — 
Annual  convention  of  the  association  of  Railway  superintendents  of 
bridges  ami  buildings.  —  The  use  of  the  T-rail  for  street  Railway  track 
in  cities.  —  Theodore  Cooper  on  the  Quebec  bridge  and  its  failure.  — 
(No.  190  Some  recent  street  Railway  track  construction.  —  The  Southern 
Railway's  freight  yards  at  Atlanta,  Georgia.  —  (No.  20:)  A  new  belt  Rail- 
way at  Kansas  City.  —  (No.  21 :)  Double-track  construction  on  the  Denver 
and  Rio  Grande  Railway.  —  .Pay-aa-you-enter"  cars  for  a  New  York 
city  street  Railway  line.  —  The  manufacture  of  steel  rails  and  proposed 
changes  in  section.  —  Annual  convention  of  the  roadmasters'  and  main- 
tenance of  way  association.      Earth  slides  on  Railway  work. 

Giornale  del  Genio  Civile.  Rom. 
45.  Jabrgang  Juli  1907. 

Un  nuovo  sistema  di  ferrovia  ad  aderenza  artihciale.  —  Gli  apparrecchi 
di  sicurezza  alia  mostra  ferroviaria  di  Milano. 

August  1907. 

Le  concession}  di  forrovie.  —  La  terza  eoni'orcnza  internazionale  per 
I'unita  tecnica  delle  ferrovie  e  l'applicazione  del  freno  continuo  ai  treni 
merci.  —  Scuole  di  ingegneria  e  di  amministrazione  ferroviaria. 

September  1007. 

La  8a  sessione  del  congresso  ferroviario  internazionale. 

Oktober  1907. 

I^a  piu  lunga  ferrovia  a  scartamento  ridotto.  -  11  traforo  dello  Spluga. 

G  lasers  Annalen  fttr  Gewerbe  and  Bauwesen.  Berlin. 
Band  61.  Heft  9.   Vom  1.  November  1907. 

Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereioigten  Staaten  Amerikas  i.Schlutf  in 
Heft  10).  —  Die  Beanspruchung  der  Kupplung  einer  Dampflokmnotlve. 

Heft  10.   Vom  15.  November  1907. 

Die  Englander  and  ihr  Verkehrswesen. 
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Heft  11.   Vom  I.  Dezember  1907. 

Die  L5sung  der  Rauchschadenfrage.  —  Durch  eingebohrte  Locher  ver- 
ursachte  Achsenbriiche. 

L'industrie  des  tramways  et  chemins  de  fer.  Paris. 
1.  Jahrgang.  No.  10.   Oktober  1907. 

Utilisation  du  material  d'exploitation.  —  L'usure  ondulatoire  des  rails. 

L'ingegneria  ferroviaria*  Rom. 

4.  Jahrgang.  No.  19.  Vom  1.  Oktober  1907. 

Studio  sull'  applicazione  dei  motori  a  petrolio  alle  automotrici  ferro- 
viarie  (Fortsctzung  in  No.  20  u.  22). 

No.  20.   Vom  16.  Oktober  1907. 

Carri  automotori  gruppo  60  delle  ferrovie  dello  stato.  —  Accoppiamenti 
automatic!  per  veicoli  ferroviari. 

No.  21.   Vom  1.  November  1907. 

II  treno  reale  ingleBe.  —  I  problemi  meceaniei  nella  trazione  elettrica  in 
teoria  ed  in  practica.  —  Questioni  ferrovlarie  svizzere. 

Np.  22.    Vom  16.  November  1907. 

Lavaggio  a  caldo  delle  caldaie  delle  locomotive  a  vapore.  —  Una  nuova 
barriera  ferroviaria  automatica  a  comando  elettrico.  —  II  trat'oro  del 
Giura  pel  miglioramento  delle  comunicazioni  sulla  linea  del  Gottardo. 

No.  23.   Vom  1.  Dezember  1907. 

Scorrimento  delle  rotaie  sulle  linee  ferroviarie.  —  La  direttissima  Ge- 
nova— Milano.  —  Le  recenti  migliorie  nel  material?  rotabile  delle  ferrovie 
italiane. 

The  Journal  of  Political  Economy.  Chicago. 
Band  15.  No.  8.   Oktober  1907. 

The  transportation  phase  of  the  oil  industry. 

Koloniale  Zoitschrift.  Berlin. 

8.  Jahrgang.  No.  22.    Vom  24.  Oktober  1907. 

Koloniale  Eisenbahnen.  —  Die  franzosische  Bahn  von  Kayes  zurn  Niger. 

Mitteilnngen  des  Vereins  fur  die  Forderang  des  Lokal-  nnd  Strafienbahn- 
wesens.  Wien. 
15.  Jahrgang.    Heft  10.    Oktober  1907 

Die  elektrisch  betriebene  Great  Northern,  Piccadilly  and  Brompton- 
Rohrenbahn  in  London. 

Heft  II.   November  1907. 

Zur  Erneuenin<r  des  Gesetzes  iiber  Bahnen  niederer  Ordnung  vom 
31.  Dezember  1H94. 

Monatsheft  der  Abteilung  fiir  Statistik  und  Kartographie  des  Ministcriums  der 
Verkehrsanstaltcn   (Jeshemjessjatsehnik  <>tcljela   statistiki  i  kartographii 
Ministerstwa  putei  Ssoobschtschenija).    34.  .lahrgang.   St.  Petersburg.  (In 
rnssiseher  Sprache.) 
1907.    Heft  VIII  und  IX. 

(Heft  VIII:;  Das  Prognunin  fur  weitere  Entwicklung  der  Arbeiten  in 
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der  statistischen  unci  kartographischen  Abteilung.  —  Die  Eisenbahn- 
wirtschaft  R  uplands  im  Jahrzehnt  1896—1904  in  der  Beleuchtung  durch 
den  Ssjesd  der  Vertreter  von  Handel  und  Industrie  (Scblufi).  —  Die 
Schleppschiffahrt  auf  den  Kan&len,  die  zum  Ladogasee  fiihren.  — 
(Heft  IX:)  Der  btreik  auf  den  Ladogakanalen  und  der  Newa.  —  Der 
Amu-Darja  und  die  Schiffahrt  auf  ihm. 

Monitenr  des  intereta  materiels.  Briissel. 

57.  Jabrgang.  No.  129.  Vom  27.  Oktober  1907. 

Les  commanded  de  materiel  roulant  de  chemins  de  fer  en  France  et  en 
Belgique. 

Organ  fur  die  Fortschritte  ties  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
44.  Band.   1907.   Heft  12. 

Maromutpumpen  im  Eisenbahnbetriebe.  —  Die  neuen  Lokomotiven  der 
englischen  Westbahn.  —  Der  Kisenbahnunfall  bei  Ottersberg. 

Otterreichisctae  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

*t  Jabrgang.  No.  28—35.  Vom  2*.  Oktober  bis  1G.  Dezember  1907. 

(No.  28:)  Der  neue  Zentralbahnhof  in  Pilsen.  —  Elektrische  Bahnen.  — 
(No.  29:)  Staatsbahnverwaltung  und  Finanzprokuratur.  —  Rauchabfiihrung. 

—  Versuche  mit  httngendem  Gasgluhlicht  in  Personenwagen.  —  Die 
Eisenbahnfflhren  in  den  Vereinigten  Staaten.  —  (No.  30:)  Das  Institut  fiir 
Telegraphie  und  Signalwesen  an  der  kbniglich  sHchsischen  Technischen 
Hochschule  in  Dresden.  —  (und  No.  32  u.  33:)  Die  Verkehrsmittel  im 
Ausgleich.  —  (No.  31,  32,  34  u.  35:)  Die  Berechnung  des  Brennstoffver- 
brauches  einer  Lokomotlve.  —  (No.  33:)  Zum  25jahrigcn  Bestande  der 
Fonbildungsschule  fiir  Eisenbahnbeamte  in  Wien.  —  (No.  34:)  Rheuma- 
tismus  und  Neurasthenic  als  Berufskrankheiten  der  Eisenbahner. 

Oaterreichisch-ungarischea  Eiaenbahnblatt.  Wien. 

12.  JaJirgang.   No.  43—50.   Vom  24-  Oktober  bis  12.  Dezember  1907. 

(No.  43,  45  u.  47:)  Die  Eisenbahnfragen  im  Ausgleich.  —  (No.  43:)  Die 
Betriebsverhttltnisse  und  die  Investitionsfrage  bei  der  Staatseisenbahn- 
gesellschaft.  —  (No.  46:)  Die  Verkehrsateigerung  und  die  Vorkehrungen 
fiir  die  Verkehrsabwicklung  bei  den  Staatsbahnen.  —  Der  Staatsbahn- 
betrieb  im  Budget  des  Eisenbahnministeriums.  —  Der  Bedarf  an  Fahr- 
betriebsmitteln  und  die  Staatseisenbahnverwaltung.  -r-  (No.  47:)  Ver- 
zinsung  des  Anlagewertes  der  Staatsbahnen.  —  (No.  4H:)  Die  Eisenbahn- 
fragen  im  Ausgleiehsnusschusse.  —  Zur  Vrage  der  Reform  der  Qiitertarife 
bei  den  Staatnbahnen.  —  (No.  49:)  Die  Fortaetzung  der  Verstaatlkhungs- 
aktion.  —  No.  49  u.  50:)  Die  Verstaatlichungstrage  und  die  Yerkehrs- 
verhRltnis^e  bei  der  Staatsei*enbahngesellt>chait  im  Staatseisenbahnrate. 

—  (No.  50:)  Die  Dalmatinischen  Eisenbahnanschliisse. 

Proceedings  of  the  American  institute  of  electrical  engineers.   New  York. 
B*ad  26.   No.  10.   Oktober  1907. 

Comparative  performance  of  steam  and  electric  locomotives. 
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Railroad  Gazette.   New  York. 

Band  43.   No.  16.   Vom  18.  Oktober  1907. 

Rail  sections  and  specifications.  —  Increase  in  weight  of  freight  trains. 

—  Wheel  and  rail  sections.  —  A  method  of  uniform  signaling.  —  Railway 
signal  association  history.  —  Railway  signal  association.  —  Electri- 
fication, Rochester  division  of  the  Erie  Railroad.  —  The  Railroad  problem. 

—  Exhibits  at  the  Railway  signal  association  convention.  —  Effects  of 
foreign  current  on  automatic  block  signals.  —  Hailroad  commissioners' 
convention. 

No.  17.   Voin  25.  Oktober  1907. 

Rail  corrugations.  —  Still  better  brakes.  —  Train  accidents  in  September. 

—  Convention  of  the  superintendents  of  bridges  and  buildings.  —  Causes 
of  defects  and  failures  of  steel  tires.  —  Convention  of  the  american  street 
and  interurban  Railway  association  and  affiliated  association.  —  Exhibits 
at  Street  Railway  conventions.  --  Gas  engines  in  Street  Railway  service. 

—  Bridge  and  buildings  supply  men's  association.  —  Report  on  signal 
lamps.  —  Railway  signal  association. 

No.  18.    Vom  1.  November  1907. 

New  psychology  of  Railroad  investment.  -  The  first  eteam  superheaters- 
Opening  of  the  Washington  I'nion  station.  —  Standards  of  the  American 
street  and  interurban  Railway  engineering  association.  —  Union  Pacific 
all-steel  passenger  car.  —  Causes  of  failures  of  steel  tires. 

No.  19.   Vom  8.  November  1907. 

Failures  of  steel  tires.  —  Competition  and  confiscation  under  the  anti- 
trust law.  —  Curve  and  switch  tables.  —  Pacific  locomotive  for  the  New 
York,  New  Haven  and  Hartford.  —  A  new  idea  in  car  wheels.  —  Four 
wheel  switching  locomotive.  —  Some  early  royal  Railroad  journeys.  — 
Railroad  law  in  August.  —  American  Railway  association.  —  Car  effi- 
ciency for  April.  —  Commissioner  Clark  on  the  freight  car  situation.  — 
Steam  and  trolley  in  Indiana.  —  Investigation  of  steel  and  structural 
members  by  the  Watertown  arsenal.  —  Tho  bureau  of  explosives. 

No.  20.   Vom  15.  November  1907. 

Wheel  pressures  on  curves.  —  Maintaining  locomotive  power  by  a  standard 
of  efficiency.  —  Progress  toward  better  rails.  —  Audible  distant  signals 
on  Great  Western.  —  Lateral  thrust  of  car  wheels  against  the  rail.  — 
Relation  between  the  condition  of  motive  power  nnd  its  repair.  — 
Balanced  compound  Atlantic  locomotive  for  the  Chicago,  Milwaukee  and 
St.  Paul.  —  Interurban  fares.  —  Americanizing  Brazilian  Railroads. 

No.  21.    Vom  22.  November  1907. 

Settlement  of  threatened  British  strike.  —  Two  types  of  rail  sections.  — 
Smoke  abatement  on  Railroads.  —  Ten-wheel  locomotive  with  superheater 
for  the  Canadian  Pacific.  —  Automatic  block  signals  on  the  Philadelphia 
and  Western.  —  Electric  locomotive  for  the  Pennsylvania  Railroad.  — 
Proposed  standard  rail  sections  of  the  American  Railway  association.  — 
The  present  status  of  mechanical  refrigeration  in  Railroad  work.  — 
Keeping  track  in  line  and  surface  in  the  winter.  --  Massachusetts  law 
requiring  carriage  of  public  school  pupils  at  half  price.  —  Light  freight 
handling  by  electric  lines. 
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No.  22.   V..1H  29.  November  1907. 

Waning  supply  of  hardwood  in  the  United  States.  —  The  liquidation  in 
Railroads.  —  An  equipment  account  tor  each  car  and  locomotive.  — 
Train  accidents  in  October.  —  Third  rail  accidents  in  England.  —  Tank 
locomotive  for  Midland  Railway.  —  New  Haven  suspended  signals.  — 
Concrete  tower  on  the  New  Haven.  —  Home  route  slip  bill.  —  Floral 
prices  on  the  Boston  and  Maine.  —  The  beech  grove  shops  of  the  Big 
Four.  —  The  Miinster-Schlucht  electric  Railway.  —  Electric  Railway  and 
public  .service  legislation.  —  Individual  earowners'  association.  —  African 
Railroads.  The  maintenance  of  way  painters  association.  —  Keeping 
track  free  of  vegetation. 

No.  28.    Vom  6.  December  1907. 

Car  efficiency  in  prosperous  times  and  dull.  A  study  in  Railroad 
baiting.  —  Car  service  disturbances.  —  Readville  locomotive  shops.  — 
Locomotives  for  South  Manchurian  Railway. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Band  44.    No.  10  bis  22.    Vom  18.  Oktober  bis  29.  November  1907. 

(No.  lti-19:)  Proposals  for  additional  federal  legislation  affecting  Rail- 
ways.       (No.  i«:)  Vanadium  steel.  —  Developments  in  Minnesota  rate 
case.     -    The  field  for  electricity  on  steam  Railways.   —   The  Railroad 
problem.  -  Western  Railway  club.  —  Steel  hopper  car  for  Haspe  iron 
company.    ~    National  association  of  Railway  commissioners.  —  Tolz 
locomotive  superheater.  —  Railway  signal  association.  —  Railway  super- 
intendents of  bridges  and  buildings.  —  Car  surpluses  and  shortages.  — 
(No.  17:)  Box  car  doors  and  passiug  trains.  —  Railways  area  and  popu- 
lation.  —   Virginia  corporation  commission  on  revenue  of  Railways.  — 
The  Railway  crisis  in  England.  —  Motor  enr  on  the  Great  Western  Rail- 
way of  England.        Mechanical  conventions  for  1908.  —  The  American 
street  and  interurban  Railway  association.  —  Machine  molding.  —  New 
York  Railroad  club.  -  Modern  turntables  — II.  —  Analysis  of  the  operating 
expenses  of  Railroads.  —  American  association  of  general  passenger  and 
ticket  agents.  —  National  conference  on  trusts.  -    (No.  18:)  Use  of  beech 
for  ties.  —  Responsability  for  the  financial  crisis.  —  Resolutions  of  con- 
ference on  trusts.  —  American  Railway  association.  —  Bridge  of  Chicago 
and  Northwestern*  Pierre.   —   Discussion  of  car  efficiency  before  traffic 
club  of  Chicago.  —  New  depot  at  Washington  opened.  —  (No.  19:)  Electri- 
fication of  steam  roads.  —  Strength  of  timber.  —  Proposed  investigation 
of  steel  and  structural  members  by  Watertown  arsenal.  —  The  London 
and  Northwestern  accident.  —  Steel  coach  for  the  Erie.  —  Sea  worm  on 
the  Florida  East  Coast.   -  The  Colorado  and  Southern  and  the  Railway 
situation.  —  The  Hayden  locomotive  stoker.    —   Union  terminal  station 
at  Washington.  —  (No.  20:)  The  weight  and  safety  of  British  passenger 
cars.   —   Proposals  for  additional  federal  legislation  affecting  Railways. 
—  Increased  governmental  control  of  rates.  —  Proposed  amendement  of 
rate  provisions  of  Interstate  Commerce  Act.  —  Comparative  performance 
of  steam  and  electric  locomotives.   —  The  classification  of  Railroad 
supplies.  —   New  locomotives  for  New  York,  Chicago  and  St.  Louis. 
Archiv  fflr  Eiietihahiiwiscn.   1%H.  17 
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Road  masters'  and  maintenance  of  way  association.  —  New  outfit  cars  ou 
the  Atchison,  Topoca  and  Santa  Fe.  —  (No.  21:)  The  English  strike  settle- 
ment. —  The  Pennsylvania  Railroad  tests  of  lateral  rail  pressures.  — 
Some  recent  decisions  of  the  Canadian  Railway  commission.  —  Proposed 
new  rail  sections.  —  Portable  Railway  blacksmith  shop.  —  Steel  coach 
for  the  Union  Pacific.  —  Freight  car  balance  and  performance.  —  Main- 
tenance of  way  master  painters1  association.    -  New  car  hire  agreement. 

—  Electric  switching  locomotive  for  Busli  terminal  company.  —  (No.  22:) 
Inspection  by  commissions.  —  Future  relations  of  steam  and  electric 
Railways.  —  Railway  affairs  at  the  national  capital.  —  Four-cylinder  de 
Glenn  compound  locomotive  for  the  Paris-Orleans  Railway  of  France.  — 
Steel  rails.  —  The  iron  horse.  —  Digest  of  reciprocal  demurrage  laws. 

—  New  special  structural  shapes.  —  New  locomotive  shops  of  the  Grand 
Trunk  at  Stratford. 

The  Railway  Engineer.  Loudon. 

Band  28.   No.  334.   November  1907. 

Combined  block  instrument;  L.  and  North  Western  Railway.  —  Push- 
button signaling  at  Wath  concentration  sidings;  Great  Ccutral  Railway. 

—  Notes  on  the  erection  of  bridges.  —  New  South  Wales  Government 
Railways,  1906/07.  —  The  locomotive  from  cleaning  to  driving  (Fortsetzung 
in  No.  336).  —  New  Zealand  Government  Railways  1900/07.  —  Siemens 
Bros.'  „all — electric"  signalling  and  interlocking.  —  Watcrford  north 
station;  Great  Southern  and  Western  Railway.  —  American  Railway 
practice.  —  Recent  signaling  in  America.  —  Preserving  iron  and  steel 
work  in  Railway  construction. 

No.  335.    Dezember  1907. 

Cars  for  electric  trains.  —  Kimball  concrete  steel  sleepers.  —  Cost  of 
power  signaling  plants  and  automatic  signals.  —  Don'ts  for  permanent 
way  men.  —  Distribution  of  current  to  trains  of  electric  Railways.  — 
Third  class  corridor  carriage.  East  Co&*t  Joint  Stock.  —  American  Rail- 
way practice.  —  Pneumatically  operated  route  indication  signal.  —  South 
Australian  Railways  1906/07.  —  Vacuum  automatic  brake  trials  on  the 
Austrian  Imperial  State  Railways.  —  Bleynie-Ducousso  ^all-electric"  sig- 
naling and  interlocking. 

The  Railway  News.  London. 

Band  88.   No.  2284-2298.   Venn  12.  Oktober  bis  7.  Dezember  1907. 

(No.  2284— 2287 :)  Amalgamated  society  of  Railway  servants.  -  (No.  2284:) 
Safety  locking  appliance.  —  British  Railways  and  the  visit  of  the  Paris 
municipal  council  to  London.  —  Price  of  coal.  —  Mexican  Railway  con- 
solidation. —  (No.  2286:)  National  free  labour  association.  —  Shrewsbury 
accident.  —  Coal  output  in  1906.  —  Metropolitan  training  school.  —  Irish 
Railways  commission.  -  Mexico  of  the  XX  th  century.  —  Capitalisation 
of  American  Railroads.  —  (No.  2286:)  Railway  strikes  and  the  law.  — 
Accidents  through  live  rails.  —  Conciliation  and  arbitration  boards.  — 
(u.  No.  2289,  2290:)  Irish  Railways  commission.  —  (No.  2286:)  Shrewsbury- 
accident. —  Channel  ferry.  —  American  Railways  and  waterways.  —  Prussian 
State  Railways.  —  (No.  2287:)  Profit  sharing  and  trades  unions.  —  Scottish 
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Railway  strike  of  IbUO— 1.  —  Fruit  traffic  in  Scotlaud.  —  Nationalization 
of  British  Railways.  —  Lock-and-block  signalling.  —  (No.  2288:)  Amal- 
gamated society  of  Railway  servants  —  Conciliation.  —  Railway 
employees'  hours  of  labour.  —  Railway  companies'  accounts.  —  Queens- 
land's Railways.  —  British  and  American  Railroad  method*.  —  (u.  228U, 
2291:)  History  of  traffic  legislation.  —  (No.  2288:)  Railway  and  canal 
commission.  —  (No.  2289:)  Proprietors  of  British  Railways.  —  (u.  2290:) 
Railway  strikes  and  the  law.  —  (No.  2289:)  The  Railway  settlement.  - 
Railways  of  the  continent.  —  Railway  clearing  house.  —  Irish  live  stock 
traffic.  —  (No.  2290:)  Effects  of  recognition.  —  Passenger  traffic.  — 
Metropolitan  District  Railway,  new  capital  requirements.  —  Hampstead 
accident.  —  History  of  traffic  legislation.  —  Statutory  limitation  of 
Railway  companies'  liability.  —  Australian  engineering  problems.  — 
Victorian  Railways.  —  Government  and  the  Railways.  —  (No.  2291  und 
2292:)  Railway  conciliation  boards.  —  (No.  2201 :)  Irish  Railways.  — 
Railway  servants  hours  of  labour.  —  Mr.  Dixon  H.  Davis  on  the  Railway 
outlook.  —  Metropolitan  training  school.  —  Ton  and  passenger  mile 
statistics.  —  (No.  2292:)  Manchester  ship  canal.  —  Railwaymen's  wages. 

—  C.reat  Northern  and  Great  Central  Railways.  —  Light  Railways.  — 
Railways  of  Egypt.  —  Great  Central  yard  and  Wath.  —  New  South 
Wales  Railways.  —  World's  fuel  supply.  —  Automatic  cab-signaling  on 
locomotives.  —  American  Railways  as  investments.  —  American  Govern- 
ment ami  Railways. 

Railway  World.   Philadelphia-New  York. 

Band  51.   No.  42  bis  48.   Vora  18.  Oktober  bis  29.  November  1907. 

(No.  420  Review  of  events  in  the  Railway  field.  —  The  Railroad  problem. 

—  Justice  of  a  legal  tender  car.  —  The  Interstate  Commerce  Commission. 

—  (No.  43:>  Taxation  of  Railways,  the  shippers'  point  of  view.  —  Effect 
of  Ohio's  two-cent  fare  law.   —   (No.  44:)  The  problem  of  car  efficiency. 

—  Development  of  the  steam  locomotive.  —  (No.  45:)  Utility  of  traffic 
associations.  —  Standard  time.  —  (No.  460  Cordial  cooperation  essential 
to  continued  prosperity.  —  (No.  47:)  Results  of  indiscriminate  attacks 
upon  corporate  interests.  —  Steel  rails.  —  (No.  48:)  The  farmer,  the 
manufacturer  and  the  Railroad. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer  et  dea  tramways,  I'aris. 

30.  Jahrgang.  2.  Halbjabr.   No.  4.   Oktober  1907. 

Le  materiel  roulant  des  chemins  de  fer  a  l'exposition  de  Milan.  —  Pouts 
de  chemins  de  fer  a  une  travee  et  a  voie  normale.  —  Le  metropolitan 
a  marchandises  de  Chicago.  —  Resume  du  rapport  du  board  of  trade 
sur  la  longueur,  la  situation  financiere  et  les  resultats  generaux  de  Sex- 
ploitation des  chemins  de  fer  du  royaumo  uni  pour  1'annce  11*05. 

No.  5.   November  1907. 

Travaux  de  reparation  de  tunnels.   —   I„e  materiel  roulant  des  chemins 
de  fer  a  l'exposition  de  Milan.  —  Statistiipic  des  chemins  de  fer  suisses 
pour  Tan  nee  1905. 
Schweizerische  Banxeitnng.  Zurich. 

Band  W.  No.  17.  Vom  26.  Oktober  1907. 

Die  Verfahren  der  elektrischen  Bremsung  von  Scriemotoren  fur  Gleich- 

17* 
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strom  mid  Wechselstrom  bei  elektrischen  Bahuen  und  besondert*  bei 

elcktriai-hen  Bergbahnen. 
No.  19.    Yom  9.  November  1907. 

Die  Vierzvlindcr  -  Yerbund  -  Lokomotive  mit  vier  gekuppelten  Aehsen, 

Serin  <  i  v  der  Gotthardbahn. 
No.  20/21.    Voni  Hi.  2:;.  November  1907. 

Ban  des  zweiten  Simplontunnels. 
No.  21.   Vom  23.  November  1907. 

Die  Dienstbahn  von  Frutigen  naeh  Kandersteg. 
No.  22.    Vom  M).  November  1907. 

Der  Einsturz  der  Queboe-Brucke. 
No.  28.   Vom  7.  Dezember  1907. 

Le  pont  do  Pyrimont. 

Schweizerische  elektt-oteclmische  Zeitsclirift.  Zurich. 

4.  Jahrgang.    Heft  44  bis  46.    Yom  2.,  9.  u.  ifi.  November  1907. 

Die  zentrale  YVeichen-  und  Signalstellung  auf  der  Station  in  der  Mitte 
»les  Simplontunnels  und  die  Streekenblmkeinrirhlung  Bri^  —  Tunnel- 
station—  Iselle. 

Heft  4')  u.  50.    Vom  7.  n.  14.  Dezember  1907. 

Der  Streekenfernspieiher  der  preufiisch-hesi-iselien  Eisenbahnen. 

Heft  50.   Vom  14.  Dezember  1!K>7. 

Einphasenweehselstrom  bncanio- Ponfebrolla— Bignaseo. 

Technisches  Wochenblatt  Teknisk  Ugeblad).  Kristiania. 

1907.    No.  41—49.   Vom  11.  Oktober  bis  6.  Dezember  1907. 

(No.  410  Kjubenhavns  nye  banegaaid.  —  {No.  41  und  42:)  Bergcnsbancn. 
Berge.u-Vossbanens  ombygning.  —  (No.  44:)  Impregnering  af  tra,  specielt 
jernbanesviller.  Riipings  metode.  —  Bevaegelig  brobane  paa  Brooklyn- 
broon  i  New  York.  —  (No.  45:)  Hovedbanrns  doppeltspor  till  Lillestri.in. 
—  (No.  47:  Gjovikbanens  nye  godslokomotivtype.  —  (No.  4s  und  49:)  Ora 
tommerbefordring  i  Bosom  n.  Tommeriernbaner.  —  {No.  49:)  Anvendelsen 
af  motorvogne  paa  jernbaner. 

Zeitschrift  des  Ministeriums  der  VerkehrManslnlten  (Shurual  miuisterstwa  putei 
ssoobschtscheniju).    St.  Petersburg.   {In  russischer  Sprache.) 
1907.    Heft  7  und  8. 

(Heft  7  und  8:)  Die  neucsten  Grundsatzo  I'iir  den  Ban  steinerner  Bogen- 
briicken.  --  tlloft  7:j  Ztim  Karapf  mit  Sehweininsehicliten  beim  Eisen- 
bahnbau.  —  Einige  kritische  Bemcrkungen  zur  Abgrenzung  derBegriffex 
Arbeit  und  Energie.  —  Einige  Erwagungen  heziiglich  des  Betriebes  der 
Eisenbahnen  dureh  den  Staat  und  durch  Privatgesellschaft.n.  —  (her 
Wolkenbruche  und  RcgengiisRe  im  europaisehen  Kuliland.  —  Einige  An- 
spruche  von  Keisenden  beziiglich  des  Banes  von  Per.sonenwagen.  — 
(Hefi  8:)  Auffindung  der  vorteilhaftesten  Linientuhruog  fiir  geplante 
Eisenbahnen  mit  Rucksieht  auf  die  Aufwendunsr  der  geringsten  Bau- 
summe  und  der  geringsten  Betriebskosten.  —  Ersatz  der  Menschenkrafte 
bei  der  Schneereinigung  durch  mechanischc  Kraft  und  Yorkehrungen 
zur  Yerhtitung  von   Schneeverwehnngen    auf  den    russiscbeu  Eisen- 


Digitized  by  Google 


Biicherschau. 


201 


bahnen.  —  Ausbiegung  von  Balken  und  vou  parabolist-hen  GewOlben 
(Fortsetzung). 

Zeitaehrift  des  oaterreichisehen  Ingenieur-  and  Architekten-Vereins.  Wien. 
59.  Jahrgang.  No.  45  u.  46.   Vom  15.  u.  22.  November  1907. 

Die  elektrischen  Bahnen  Nordamerikas. 
No.  46  u.  47.   Vom  16.  u.  22.  November  1907. 

Die  dritte  Internationale  Konferenr  fCir  technische  Einheit  iin  Kisenbabn- 

wesen  zu  Bern,  Mai  1907. 
No.  50.   Vom  13.  Dezember  1907. 

Ein  Ministerium  der  Sffentlichen  Arbeiten. 

Zeitaehrift  des  Verelns  deutecher  Ingenievre.  Berlin. 
Band  51.  No.  48.  Vom  26.  Oktober  1907. 

Untersuehung  der  Widerstande  einer  3/.rgekuppelten  Lokomotive. 

N<».  44.   Vom  2.  November  1907. 

Das  Lokomotivwesen  bei  der  Greath  Central  Railway  of  England. 

No.  45.   Vom  9.  November  1907. 

Die  Eisenbahnbetriebsmittel  auf  der  Ausstellung  in  Mailand  1906. 

No.  47.   Vom  23.  November  1907. 

Zugforderung  mit  mittlerer  Keibschiene,  Bauart  Hanscotte. 

No.  48.   Vom  30.  November  1907. 

*/5-gekoppelte  Verbund-Giiterzuglokomotive  der  italienisihen  Stnatgbaho. 

Zeitaehrift  far  Binnenschiffahrt.  Berlin. 

14.  Jahrgang.   Heft  21.   November  1907. 

Die  Aufhebung  der  Transportstener  in  Ungarn.  —  Der  nene  Tarif  fur 
die  Benutzung  des  Teltow-Kanala. 

Heft  22.   Dezember  1907. 

DreiBig  Jahre  deutacher  Binnroschiffahrt. 

Zeitaehrift  fur  den  internationalen  Riaenbahntransport.  Bern. 

15.  Jahrgang.   No.  11.   November  1907. 

Zur  Interpretation  des  Art.  f>  (i)  h  des  Internationalen  Obereinkommen*. 
—  Die  internationalen  Tarife  und  die  Haftung  der  Eisenbnhnen. 

Zeitaehrift  fur  die  gesamte  Staatswissenschaft.  Tubingen. 
63  Jahrgang.  4.  Heft.  1907. 

Eisenbahnttberschusse  und  Steuern  im  preuflisehen  Staatsliaushalte. 

Zeitaehrift  ffir  Etsenbahnhygiene.  Leipzig-Wien. 
3.  Jahrgang.   Heft  11.   November  1907. 

Einwirkung  der  Berufstatigkeit  im  Verkehrswesen  auf  die  Gesundheit. 

Zeitnng  des  Vereins  Deutscber  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 

47.  Jahrgang.  No.  82—97.   Vom  23.  Oktober  bis  14.  Dezember  1907. 

(No.  82:)  Znr  Neaausgabe  der  preufiisch-hessischen  Oulertarife.  —  Die 
Eisenbabnfragen  im  Ausgleicli  zwischen  Osterreich  und  Ungarn.  —  (No.H3:) 
Pber  die  Tarlfierung  von  Holz-  und  Holzwaren.  —  (No  83u.95:)  Die  New 
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Yorker  Strafienbahn  unter  Zwangsverwaltung.  —  Der  Etat  dcr  sach.*i- 
schcn  Staatseisenbahnen  1908/1909.  —  {No.  84  u.  86:)  Beitrage  zum  Eiaen- 
bahnredit  ira  Groflherzogtum  Hcssen.  —  (No.  84:)  Die  Ergebnisse  der 
dritten  internationalen  Konferenz  fur  die  tecliniache  Einheit  im  Eiaen- 
bahuwesen  in  Bern  im  Mai  1907.  —  (No.  85:)  Betricbazustande  bei  der 
osterrcichiach-ungariachen  Staataeiacnbahngeaellachaft.  —  Die  preufli- 
schen  Staatsbahnen  in  Thiiringen.  —  (No.  86:)  Eiaenbahnunfalle  und 
elektrischer  Betrieb.  —  Der  Mangel  an  Fahrmaterial  und  die  Verataat- 
lichung  in  Fraukrcich.  —  Praktiache  Winke  fur  die  Personenbeforderung 
bei  auftergewdhnlich  atarkem  Verkohr  (Kaiacrpnraden  usw.).  —  (No.  s7:) 
Die  Gruppierung  der  Signale  im  nenen  Signalbuch.  •--  Die  Kongobahn 
Matadi  —  Stanleypool.  —  Der  Schwarameer-  baltiachc  Waaserweg.  — 
(No.  88:)  Die  Umwandlung  von  Sehnellztigen  in  zuschlagfreie  Kilzuge. 

—  Uberzahlige  Giiter.  —  Was  ist  tier  Grund  zu  den  Gtiteransamtnlungen 
auf  den  rusaischen  Elaenbahnstationen?  —  (No.  89:)  Benatzung  von 
Sigualen  an  Signalmasten  auf  Bahnhofen  fur  fahrplanmaCige  und  ran- 
gierende  Ziige.  —  Nachwiegung  der  Stiiekgiiter.  —  New  Yorka  neuea 
Lokomotivkeaselgeaetz.  —  Die  Eiaenbahnen  von  Venezuela.  —  (No.  90 
ii.  91:)  Die  Tunnelentwtirfe  der  GroCen  Berliner  Strafienbahngesellachaft 
im  Lichte  dea  Kemmannschen  Gutachtena.  —  (No.  91  u.  92:)  Die  Hintliche 
Denkschrift  iiber  die  Waaserkritfte  Bayerns.  —  (No.  92:)  Die  Verbreitung 
der  einphasigen  Weeh8elatrombahnen.  —  (No.  93:)  Bahnhofswirtachnften 
und  Gewerbeordnung.  —  Franzosische  und  deutsrhe  Personentarife.  — 
Zum  Dampffahrenverkehr  zwischen  Deutschland  und  Schweden.  — 
(No.  94  u.  95:)  Die  planmaBige  Dienst-  und  Ruhezeit  dea  Eiaenbahu- 
personals.  —  (No.  94:)  Ergebniaae  des  Verkehra  auf  xusammengeatellte 
Fahrscbeinhefte  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  Berichts- 
jahr  1900.  —  Ausschufl  fiir  Angelegenheiten  der  gegenaeitigen  Wagen- 
beuutzung.  —  Der  geplante  Umbau  dea  Bahnhofs  zu  Oldenburg.  — 
(No.  95.)  Die  neue  Lokomotivwerkstatte  in  Sehncidemuhl.  —  (No.  96:)  Die 
neue  Eisenbahn-FahrverbindungSaflnitz  Trelleborg  und  ihre  Wettbewerbs- 
linie  Warncmundi— Gjedaer.  —  Jahreaberii  ht  der  badischen  Staataeiaen- 
bahnen.  —  (No.  97:)  Peraonenverkchr  und  Schnellbahnprojckte  in  Berlin. 

—  Die  Ver&taatlichungafrage  im  oaterreichischen  Staatseisenbabnrat. 

Zontralblatt  der  Bauvcrwaltnng.  Berlin. 

27.  Jahrgang.   No.  89,  91  und  94.    Vom  2.  bia  2a  November  1907. 

Der  Einaturz  der  Briieke  iiber  den  St.  Lorenzatrom  bei  Quebeck. 

No.  92.    Vom  13.  November  1907. 

Auawcchslung  der  Stadt-  und  Ringbahnbrucken  iiber  don  Humboldthafen 
in  Berlin. 

No.  101.   Vom  14  Dezember  1907. 

Die  Eisenbahnfrage  des  Hafons  von  Genua. 


HeraoK(e$«beD  im  Atifirtga  dea  KOnigllcben  MloUterlum*  der  Offentlicbeti  Arbatten. 
VerUf  ton  Juliut  Sprinter.  Berlin  N.  -  Drock  »nn  H.  8.  Hermann,  Rerllu  SW. 
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Die  Eisenbahnfrage  in  Italien. 

Von 

Dr.  Costantino  Bresciani, 
Privatdozont  in  Pavia. 

(SchluQ.)1) 
III. 

Das  Gesetz  vom  7.  Juli  1907 
uber  die  Neuordnung  des  Staatsbetriebs.'-) 

Schon  am  17.  Miirz  1904,  als  die  Ubernahme  des  Betriebs  der  italie- 
nischen  Bahnen  durch  den  Staat  noch  nicht  beschlossen  worden  war, 
hatte  der  damalige  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  Tedesco  der 
Rammer  einen  Gesetzentwurf  vorgelegt,  der  die  Grundzuge  eines  etwaigen 
zukuuftigen  Staatsbetriebs  enthielt.3)  Die  parlamentarische  Kommission 
erstattete  darttber  einen  sehr  ausfuhrlichen  Bericht  am  30.  Juni  desselben 
Jahres.4)  Am  21.  Februar  des  folgenden  Jahres,  als  die  Erneucrung  der 
Vertrilge  mit  den  Betriebsgesellschaften  sich  als  aussichtslos  erwiesen 
hatte,  legte  der  Minister  einen  zweiten  Gesetzentwurf  uber  die  Einfiihrung 
des  Staatsbetriebs  auf  den  Eisenbahncn  und  die  Organisation  der  ncuen 
Eisenbahnverwaltung  vor.    Es  ist  an  anderer  Stelle^)  auf  die  Umstiinde 


*)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  10f>7  ff. 

*)  Der  geuaue  Titel  lautet:  Legge  7  luglio  1907  n.  429  riguardante  I'ordi- 
nainento  dell'  esercizio  di  Stato  delle  ferrovie  non  concesse  ad  imprese  private. 
Dieses  Oesetz  ist  am  12.  Juli  1907  in  der  Gazzetta  Ufticiale  verufftmtlicht  worden 
und  nachstehend  S.  273  ff.  in  Ubersetzuug  abgedruckt.  Von  don  in  den  fmhertn 
Anfsatzen  angefuhrten  parlatnontarisehen  Drucksachen  sind  t'tir  die  vorliegende 
Darstellung  hauptsftchlich  die  folgenden  benutzt  worden:  Atti  parlamentari,  Le^ris- 
latura  XXII,  Sessione  1904/1905,  N  129-A;  Scssione  1904-1907,  N  040  und  N  640-A. 

3)  Atti  parlamentari,  Legislatura  XXI,  Document!  N  508. 

<)  Atti  parlamentari,  Legislatura  XXI,  Document!  N  508-A. 

*)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1H05  S.  1049  ff. 
Archiv  fttr  Ei»eob«huwesen.  1903.  jg 
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hingewiesen  worden,  die  eine  Erorterung  dieses  Entwurfes  vor  dein  Ab- 
lauf  der  Vertrage  unmoglich  machten  und  die  Regierung  notigten,  einige 
Artikel  herauszugreifen  und  sie  zu  einem  kurzen  Gesetzentwurf  zu  ver- 
einigen,  aus  dera  dann  das  Gesetz  voni  22.  April  1905  hcrvorging.  In- 
zwischen  wurde  der  Gesetzentwurf  vora  21.  Fcbruar  von  einer  Kammer- 
koiumission  eingehend  geprilft,  die  ihre  Bemerkungen  in  dem  Bericht 
vuni  15.  Mai  1905  zusanimenfaBte. 

Dieser  Gesetzentwurf  gelangte  aber  auch  spilter  uicbt  zur  ErOrterung, 
teils  wcil  der  rasche  Wechsel  der  Minister  und  andere  parlamentarische 
Verhaltnissc  dies  verhindertcn,  teils  weil  man  abwarten  wollte,  wie  sich 
die  vorlautigen,  im  Gesetz  voin  22.  April  enthaltenen  Bestimmungen  be- 
wiihren  wtlrden,  um  bei  der  Festsetzung  der  endgtlltigen  Neuordnuny* 
die  durch  die  Erfahrung  gebotenen  Abanderungen  voroehmen  zu  kOnnen. 

Schliefilich  arbeitete  der  Minister  der  OfFentlichen  Arbciten  Gian- 
turco  einen  dritten  Gesetzentwurf  aus  und  brachte  inn  am  9.  Februar  1907 
vor  die  Kaminer.  Der  von  der  parlanientarischcn  Kommission  daruber 
erstattete  Bericht  trUgt  das  Datum  des  9.  Mai  1907.  Er  ist  sehr  ausftihr- 
lich  und  bildet  eine  der  wichtigsten  Quellen  fiir  das  Studiuni  der  neueren 
Eiseubahnfrage  in  Italien.  Die  Kommission  schlug  einige  Anderungen 
vor,  die  aber  die  wesentlichcn  Vorschliige  der  Kegierung  nicht  berdbrten 
und  von  dieser  angenommen  wurden,  und  liber  den  hiernach  abgeanderten 
Text  wurde  die  Verhandlung  in  der  Kammcr  erOffhct.  Weder  ira  Ab- 
geordnetcn-  noch  im  Hcrrenhaus  stieti  der  Gesetzentwurf  auf  ernste 
Schwierigkeiten,  und  er  wurde,  nachdem  noch  weitere  Artikel  abgeandert 
worden  waren,  zum  Gesetz  vom  7.  Juli  1907  erhoben. 

2. 

Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  7.  Juli  1907  unterscheiden 
sich  in  vielen  Punkteu  wesentlich  von  denen  der  friihercn  Gesetzentwurfe 
und  des  Gesetzes  voin  22.  April  1905,  besouders  in  der  Frage  der 
rechtlichen  Stellung  der  Eisenbahnverwaltung,  den  Beziehungen 
zwischen  ihr  und  demMinistcr  und  in  derAbgrenzung  der  gegenseitigen 
Befugnisse  des  Generaldire ktors  und  des  Verwaltungsrats. 

Dem  von  hervorragenden  1'ersOnlichkeiten  gemachten  Vorschlag 
Redlining  tragend,1)  hat  dus  Gesetz  vom  25.  April  1905  die  „Autonomiea 
der  Staatsbahnvcrwaltung  lestgeselzt,  um  dicse  vor  politischeu  Einfliissen 
uioglichst  sicherzustellcn.  In  der  Erkcnulnis  aber,  daC  die  vollstflndige 
DurchfQhrung  dieses  Gedarikens  mit  den  parlamentarischen  Einrich- 
tungen  Italien*  uuvereinbar  war.  fUgte  das  genannte  Gesetz  hinzu:  „Die 

»-  Vgl.  Areliiv  fiir  Eiaenbahnwesen  l'JOj  S.  104-1. 
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Staatseisenbahnverwaltung  iibt   ihre  T&tigkeit  unter  der  Ver- 
antwortlichkeit  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  ausw 
(Art.  4)    und     „Der    Generaldirektor    und    der  Verwaltungs- 
rat    sind    dem    Mini  s  terium    der    offentlichen    Arbeiten  ver- 
antwortlich"  (Art.  5).     Das  Gesetz    beschrftnkte    sich    jedoch  auf 
diese  ganz  allgemeinen  Bestimmungen,  ohne  die  Beziehungen  zwischen 
dem  Generaldirektor  und  dem  Minister  naher  zu  regeln.    Es  erwfthnt 
z.  B.  nicht  einmal  das  Recht  des  Ministers,    die  ungesetzlichen  Be- 
schlttsse  des  Generaldirektors    oder    des   Verwaltungsrats  aufzuheben, 
und    macht    es    diesen    Behorden    nicht    zur    Pflicht,    dem  Minister 
den  Inhalt  ibrer  Beschlttsse  mitzuteilen,    so    dafi    die  Verantwortlich- 
keit  des  Ministers,    dem  eine  Beeinflussung  der  Staatsbahnverwaltung 
nicht    zugestanden   wurde,    lediglich    dem  Namen   nach   bestand.  In 
der  Tat  genoB  die  Staatsbahnverwaltung  in  den  ersten  zwei  Jahren  eine 
groCe  Freiheit,  die  ihr  eine  in  verfassungs-  und  verwaltungsrechtlicher 
Hinsicht  eigentumliche  Stellung  schuf.    Das  neue  Gesetz  bezweckt,  diesem 
Zustand  ein  Ende  zu  machen  und  ,,nach  einer  (jbergangsperiode,  w&hrend 
der  es  naturlich  und  zweckmaBig  erschien,  der  Staatsbahnverwaltung  eine 
grOBere  Freiheit  einzurftumen,  ihre  Autonomic  durch  MaBregeln  einzu- 
schriinken,  die,  ohne  ihre  Bewegungsfreiheit  zu  vermindern,  ihre  Stellung 
doch  wieder  in  Einklang  mit  der  Staatsverfassung  bringen".1)    Das  Gesetz 
bezweckt  nach  dem  Wortlnut  des  parlnmentarischen  Berichts2)  eine  Ver- 
waltung  zu  schafFen,  die,  ^ohne  daB  die  politische  Verantwortlichkeit  der 
Regierung  und  das  Aufsichtsrecht  des  Parlaments  beeintrftchtigt  werden, 
sicli  freier  bewegen  und  den  Charakter  einer  gewerbliehen  Unternehmung 
annehmen  katin,  insofern  die  Rtlcksicht  auf  die  bei  der  Verwaltung  Offent- 
licher  Gelder  notige,  wenn  auch  moglichst  vereinfachte   Kontrolle  es 
gestattet.    Denn  .  .  .  der  springende  Punkt  der  Frage  und  das  Geheimnis 
des  Erfolges  bestehen  darin:  der  Eisenbahnverwaltung  in  all  dem,  was 
sich  auf  die  Tatigkeit  eines  grofien  gewerbliehen  Transportunternehmens 
bezieht,  einen  privatwirtschaftlichen  Charakter  zu  belassen  und  zu  gleicher 
Zeit  die  Erreichung  der  wesentlichen  wirtschaftlichen,  rechtlichen  und 
gesellschaftlichen  Ziele  eines  staatlichen  Betriebes  zu  sichern.    Die  Ver- 
waltung muB  insofern  selbstiindig  sein,  als  sie  ihre  eigenen  verwaltungs- 
rechtlichen  Organe  hat,  die  Unkosten  direkt  durch  ihre  Einnahmen  deckt 
und  den  ttberschuB  an  die  Staatskasse  abfuhrt,  und  somit  eine  Bedeutung 
und  eine  rechtliche  Stellung  erhalt,  die  man  bei  den  anderen  nichtindu- 
striellen  Verwaltungszweigen  nicht  findet;  .  .  .  man  muB  die  staatlichen 

*)  Motive  zu  dem  Geaetzentwurf  vom  0.  Februar  1907,  S.  2. 

-)  Motive  zu  dem  Gosetssentwurf  vom  9.  Februar  1907,  S.  5  und  0. 
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Kontrollen  den  Eigenttinilichkeiten  einer  groBen  industriellen  Verwaltung 
anpassen  .  .  Jedermann  sieht,  dafi  die  Durchftthrung  dieses  Gedankens, 
der  in  der  Theorie  leicht  zu  formulieren  ist,  in  der  Praxis  auf  groCe 
Schwierigkeiten  stoBt.  Die  Losung,  die  das  vorliegendc  Gesetz  versucht 
und  die  ein  Komproraifi  zwischen  verschiedenen  Stromungen  darstellt, 
kann  nicht  in  alien  Punkten  als  endgilltig  angesehen  werden,  und  aus 
der  Erfahrung  der  nachsten  Jahre  wird  sich  sehr  wahrscheinlich  wiederum 
die  ZweckmitBigkeit  einer  Reform  ergeben. 

In  den  Art.  1  und  3  heiBt  cs:  „Der  Staat  betreibt  direkt,  durch 
cine  autonome  Verwaltung,  die  von  ihin  gebauten  Oder  zurtickge- 
kauften  Strecken  .  .  und  „die  autonorae  Verwaltung  der  Staatsbahnen 
sorgt  unter  der  hohen  Leitung  und  der  Verantwortlichkeit  des 
Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten  fur  alles,  was  sich  auf  den 
Betrieb  der  Bahnen  bezieht  .  .  u  Die  Befugnissc  des  Ministers 
werden  genau  festgestellt: 

1.  er  hat  das  Recht,  sich  durch  Besichtigungen  iibcr  den  regel- 
mftBigen  Gang  des  Betriebes  und  der  Verwaltung  zu  vergewissern. 
In  bezug  auf  die  linanzielle  Verwaltung  steht  dieses  Recht  auch 
dem  Finanzminister  zu.  (Art.  3.)  Der  Minister  kann  zu  der 
auttersten  MaCregel  greifen,  den  Generaldirektor  und  die  Mit- 
glieder  des  Verwaltungsrats  zu  entlassen.  Dies  kann  aber 
nur  auf  Grund  eines  kttniglichen  Erlasses  und  nach  AnhOrung 
des  Ministerrats  geschehen.  (Art.  4.)  Eine  Abschrift  des  Proto- 
kolls  Tiber  die  Sitzungen  des  Verwaltungsrats  ist  innerhalb 
24  Stunden  dem  Minister  vorzulegen; 

2.  der  Generaldirektor  ist  auBerdem  verpflichtet,  dem  Minister  uber 
die  von  ihm  innerhalb  seiner  gesetzlichen  Befugnisse  getroffenen 
Maaregeln,  je  nach  ihrer  Bedcutung  ausfUhrlich  oder  nicht,  Mit- 
teilung  zu  raachen.  Der  Generaldirektor  kann  nur  mit  Genehmi- 
gung  des  Ministers  andere  ihm  untergebene  Beamte  mit  einem 
Teil  seiner  Befugnisse  betrauen.    (Art.  10); 

3.  der  Minister  hat  das  Recht,  BeschlUsse  oder  MaBregeln  des  General- 
direktors  und  des  Verwaltungsrats,  die  den  Gesetzen  oder  den 
Verordnungen  widersprechen,  ftlr  null  und  nichtig  zu  erklfiren. 
(Art.  13.)  Auf  diese  Wcise  wird  es  dem  Minister  ermtiglicht,  die 
Verantwortlichkeit  fiir  ungesetzlichc  Mafinahmen  der  Staatsbahn- 
verwaltung  abzulehnen.  Die  Interessenteu  aber,  die  den  Beschlufi 
des  Ministers  fiir  ungerechtfertigt  halten  sollten,  konnen  selbst- 
verstandlich  dagegen  Berufung  bei  dem  obersten  Verwaltungs- 
gericht  (d.  h.  der  IV.  Abteilung  des  Staatsrats)  einlegen; 
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4.  auBerdem  kann  der  Minister  die  Ausftthrung  von  Beschlussen  oder 
Maflregeln  des  Generaldirektors  und  des  Verwaltungsrats,  wenn 
wichtige  politische  oder  sonstige  Griinde  vorliegen,  vorlautig  aus- 
setzen  and  sie  dann  auf  BeschluB  des  Ministerrats  durch  einen  mit 
Grtinden  versehenen  ErlaB  ganz  auf  heben.  Der  Minister  muB  den 
Generaldirektor  und  den  Verwaltungsrat  vorher  horen,  und  jeden- 
falls  beschrankt  sich  seine  Befugnis  auf  die  Aufhebung  der  be- 
treffenden  MaBnahme,  er  kann  sie  nicht  durch  eine  andere  er- 
setzen.    (Art.  13); 

5.  die  Beschlttsse  des  Verwaltungsrats,  betreffend  die  Ernennung, 
die  BefOrderung,  die  Bestrafung,  die  Versetzung  der  hflheren 
Beamten  in  den  Ruhestand,  bedttrfen  der  Genchmigung  des  Mi- 
nisters.   (Art.  54); 

6.  der  Generaldirektor  legt  dem  Minister  den  Voranschlag  der  Staats- 
bahnverwaltung  vor,  schlagt  die  nOtigen  AMnderungen  vor  und 
stellt  die  Rentabilitatsberechnung  zusaramen.  Der  Voranschlag 
und  die  Abflnderungcn  werden  vom  Parlamcnt  genehmigt.  Die 
Rentabilitatsberechnung  wird  jahrlieh  in  den  Anlagen  des  allge- 
meinen  Berichts  tiber  die  Staatstinanzen  verOffcntlicht.  Der  General- 
direktor muB  jahrlieh  dera  Minister  in  der  Anlage  zu  dem  Vor- 
anschlag einen  Bericht  uber  die  Staatsbahnverwaltung  tiberreichen. 
(Art.  8,  15,  9); 

7.  die  TarifermaBigungen,  die  auf  Grund  der  Spezialtarife  zeitweise 
fttr  gewisse  Transporte  gewilhrt  werden  und  sich  auf  bestimrate 
Gtiter  oder  bestimmte  Abscndungs-  und  Bestimmungsorte  beziehen, 
mtis8en  vom  Minister  genehmigt  werden.     Art.  39): 

8.  wenn  wichtige  Griinde  vorliegen,  kann  der  Minister  auf  BeschluB 
des  Ministerrats  die  Einrichtung  von  internationalen  Luxusztigen 
anordnen,  auch  wenn  sie  der  Verwaltungsrat  nicht  fur  zweck- 
m&Big  erachtet    (Art.  51); 

9.  der  Minister  ist  der  Vorsitzende  des  allgemeinen  Verkehrsrats 
(Consiglio  generale  del  Trafflco),  wovon  unten  noch  die  Rede 
sein  wird,  und  hat  miter  anderem  das  Recht,  von  diesem  ein 
Gutachten  uber  verschiedene  Fragen  einzufordern.  (Art.  62  und  63.) 

Durch  diese  Befugnisse  des  Ministers  hat  man  die  mitige  Ftthlung 
zwischen  ihm  und  der  Staatsbahnverwaltung,  die  in  den  ersten  zwei 
Jahren  gefehlt  hatte,  herstellen  und  der  politischen  Verantwortlichkeit 
des  Ministers  einen  tatsachlichen  Inhalt  verleihen  wollen.  Sonst  ist  aber 
die  Verwaltung  in  der  Austibung  ihrer  TUtigkeit  selbstHndig. 

Die  Organe  dieser  Verwaltung  sind,  wie  schon  im  Gesetz  vom 
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22.  April  1905  bcstimmt,  der  Generaldirektor  und  dcr  Verwaltungsrat, 
aber  ihre  gcgenseitigen  Befugnisse  haben  durch  das  neue 
Gesetz  cine  tiefgreifendc  Verschiebung  erfahren.  Nach  dem 
frilheren  Gesetz  (Art.  4)  war  der  Generaldirektor  das  Hauptorgan  der 
Verwaltung.  Es  hieC  daselbst:  „sie  wird  geleitet  durch  einen  General- 
direktor unter  Mitwirkung  cines  Verwaltnngsrats  von  6  Mitglie- 
dern.44  In  der  Tat  hattc  der  Generaldirektor  ausgedehnte  Befugnisse, 
um  so  raehr,  als  die  6  Mitglicder  aus  hOhcren  Beamten  der  frUheren 
Eisenbahnverwaltungen  und  des  Ministeriums  der  flffentlichen  Arbciten 
gewflhlt  warden  und  auf  diesc  Weiso  sich  in  einer  gewissen  Abhangig- 
keit  von  dem  Generaldirektor  befanden.  Diesc  allzugroGe  Macht  des 
Generaldirektors,  die  in  der  ttbergangszeit  vom  Privat-  zum  Staatsbetrieb, 
als  einc  neue  Organisation  von  Grund  aus  geschaffen  werden  rauBte, 
vielleicht  erforderlich  war,  die  aber  gewiC  Gefahren  in  sich  barg,  hat 
das  vorliegende  Gesetz  nunmehr  eingeschritnkt,  indem  es  die  Bedcutung 
des  Vcrwaltungsrats  betont  und  in  den  Vordergrund  schiebt.  Schon 
der  Unterschied  in  dera  Wortlaut  des  Gesctzes  im  Vergleich  zum  frilheren 
Gesetz  ist  bezeichnend.  Es  hciCt  niimlich  im  Art.  4:  „Die  Verwaltung 
der  Staatsbahnen  stoht  unter  dcr  Leitung  eines  Verwaltungs- 
rats  und  eines  Generaldirektors.44  Der  Verwaltungsrat,  der  frtther  im 
wescntlichen  nur  ein  be  r  a  ten  des  Organ  fttr  den  Generaldirektor  war, 
ist  jetzt  zu  einer  beschliefienden  Kftrpersehaft  geworden,  die  in 
den  Motiven  zum  Gesetzentwurf  ausdriicklich  als  das  „ Hauptorgan  der 
neuen  Eisenbahn verwaltun g44  bezeichnct  wird.  Die  Zahl  der  Mit- 
gliedcr  betriigt  8,  und  von  diescn  werden  nur  zwei  aus  den  hOheren 
Beamten  der  Bahn verwaltung,  drei  aus  dcr  Zahl  der  andcren  htiheren 
Staatsbeamten  und  drei  aus  anderen,  nicht  im  Staatsdienst  stehenden  Per- 
sOnlichkeiten,  die  Beweise  ihrcr  technischen  und  administrativen  Fahig- 
keiten  gegeben  haben,  gewahlt.  Auf  diese  Weise  wird  die  personliche 
Beeinflussung  de^  Verwaltungsrats  durch  den  Generaldirektor,  die  sich 
aus  den  dicnstlichcn  Bezichungcn  ergibt,  vermindcrt. 

Die  sehr  weitgehenden  Befugnisse  des  Vcrwaltungsrats  sind  im 
Art.  6  aufgezahlt.  Er  faBt  alle  wichtigeren  Beschlusse,  die  die  Tfltigkeit 
der  Staatsbahnverwaltung  rcgeln.  Er  stellt  also  den  Etatsvoranschlag 
zusammen,  vertcilt  die  darin  eingetragenen  Posten  im  Verhnltnis  zu  den 
Bedurfnissen  der  cinzelnen  Verwaltungszweige,  genehmigt  die  Vertrage 
und  die  Vorschhige  tiber  die  auf  den  Linien  auszuftthrenden  Arbeiten, 
rcgelt  die  Personalverhaitnisse  usw.  Dngegen  kann  man  sagen,  daC  dem 
Generaldirektor  im  weseutlichen  die  Exekutivgewalt  zusteht.  Er  ist  also  vor 
allem  das  ausfilhrende  Organ  des  Vcrwaltungsrats.  Um  jedoch  diesen 
zu  eutlasten  und  aus  Kiicksicht  auf  den  besondcren  Charakter  der  Eisen- 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnfrage  in  Italien. 


2(30 


bahnverwaltung  hat  das  Gesetz  auch  dem  Generaldirektor  einen  eigcnen 
Befugnisbereich  eingerilumt.  (Art.  10.)  Er  genehmigt  die  Ausftthrung 
von  Arbeiten,  deren  Kosten  50  000  Lire  nicht  iibcrsteigen,  schlieBt  in 
bestimmten  Fallen  Vertrage  Qber  Arbeiten  oder  Licferungen,  erraftchtigt 
die  ihm  unterstehenden  Behorden  zur  Anstrengung  von  Klagen  usw. 
and  trifft  im  Notfalle  alle  diejenigen  Mafinahmen,  die  fttr  die  Fort- 
setznng  and  Sicherheit  des  Betriebs  notig  erscheinen.  In  diesem  letztc- 
ren  FaJle  muB  er  aber  die  Genehmigung  des  Verwaltungsrats  nachtriig- 
lich  einholen. 

Die  notwendige  Folge  des  autonomen  Charakters  der  Staatsbahn- 
verwaltung und  die  Gewahr  daftir,  daB  diese  SelbstAndigkeit  nicht  bloB  dem 
Xaraen  nach  besteht,  ist  die  finanzielle  Selbstftndigkeit.  Die  prak- 
tische  Gestaltung  der  finanziellen  SelbstAndigkeit  stoBt  aber  in  einem  ver- 
fassungsrechtlichen  Staate  auf  grofie  Schwierigkeiten,  deren  Oberwindung 
die  verschiedenen  Gesetzesvorlagen  angcstrebt  haben,  indem  sie  der  grund- 
satzlich  anerkannten  finanziellen  Selbstfindigkeit  diejenigen  Grenzen  zogen, 
die  aus  Rttcksicht  auf  die  Staatsverfassung  geboten  erschienen.  Der  Ge- 
danke,  der  Staatsbahnverwaltung  eine  so  weitgehende  Selbstilndigkeit  zu 
gewahren,  daB  sie  von  jeder  Aufsicht  und  von  jeder  Vcrantwortlichkeit 
vor  den  gesetzgebenden  Korperschaften  des  Staates  befreit  wttrde,  wurde 
natiirlich  ohne  weiteres  zurilckgewiesen.  Das  Gesetz  halt  an  diesen  Grund- 
salzen  fest:  der  Voranschlag  der  Staatsbahnverwaltung  ist,  wie  bei  alien 
anderen  Staatsverwaltungcn,  den  beiden  Kamraern  zur  Genehmigung 
vorzulegen.  Die  Aufsicht  tiber  die  Einnahmen  und  die  vorherige  Kon- 
trolle  uber  die  Ausgaben  durch  den  Rechnungshof  wird  mit  einigen 
wichtigcn  Einschrankungen,  wovon  unten  die  Kede  scin  wird,  aufrecht 
erhaltcn;  die  endgttltige  (Konsuntiv-)  Bilanz  ist  dem  allgemeinen  Bericht 
Ober  das  finanzielle  Gebaren  des  Staates  beizufttgen  und  ebenfalls  dem 
Parlaraent  vorzulegen.    (Art.  15,  23,  25,  26,  27.) 

Auf  diese  Weise  ist  der  theoretische  Grundsatz  der  finanziellen 
Selbstandigkeit,  der  warme  Befttrworter  gefunden  hatte,  in  Wirklichkeit 
wesentlich  eingeschrankt  worden;  aber  innerhalb  der  vom  Gesetze  not- 
wendigerweise  bestimmten  verfassungsrechtlichen  Garantien  ist  der  Staats- 
bahnverwaltung eine  solche  Freiheit  zugesichert,  wie  sie  kein  anderer 
Verwaltungszwcig  aufweist.  Die  beiden  wichtigsten  Ausnahtnebestim- 
mungen  sind  die  der  Art.  16  und  27.  Der  erstere  ermachtigt  die  Staats- 
bahnverwaltung, die  Einnahmen  zu  erheben  und  durch  diese  die  Aus- 
gaben zu  bestreiten,  so  daB  nur  der  ObcrschuB  in  die  Staatskassen  ab- 
geliefert  wird.  Das  allgemeine  Gesetz  Uber  die  StaatsbuchfUhrung 
bestimmt  dagegen,  wie  bekannt,  daB  alle  Einnahmen  bei  der  Schatzkasse 
gesammelt  werden,  und  daB  die  von  den  einzelnen  Ministern  angeordneten 
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uud  vora  Kechnungshofe  geprilften  und  genehmigten  Ausgaben  aus  der 
Schatzkasse  selbst  bcstrittcn  werden  sollen. 

Nach  der  Vorschrift  des  Art.  77  fiillt  die  vorherige  Prufung  des 
Recti  nungshofs,  wenn  es  sich  urn  Vert  rage  iiber  Arbeiten,  Lieferungen 
und  Vornltc,  dercn  Wert  50  000  Lire  nicht  tibcrsteigt,  fort.  In  dringenden 
Filllcn  darf  der  Venvaltungsrat  durch  einen  mit  Grunden  versehenen  Be- 
schluB  Verpflichtungen  auch  fur  hOliere  Betrage  ttbernehmen.  Ein  Ver- 
zeichnis  der  olme  Vorprlifung  eingegangenen  Verpflichtungen  wird  monat- 
lich  bei  dem  Rechnungshof  eingereicht. 

Die  Aufhebung  der  Kontrollc  des  Reehnungshofs  in  einer  groCcn 
Anzahl  von  Fallen  bedeutet  eine  wesentliche  Erleichterung  fur  die  Bahn- 
verwaltung,  der,  als  einer  industriellen  Unternehmung,  die  nach  ihren 
besonderen  Verhilltnissen  erforderliche  Freiheit  in  der  Bcwegung  gewahrt 
werden  muB. 

Die  allgemeine  Kontrollc  des  Ministers  der  ttffentlicuen  Arbeiten 
iiber  die  St^atsbahnverwaltung  auUert  sich  in  der  Einrichtung  des  „Con- 
siglio  generalc  del  traffico"  (Verkehrsbeirat),  dessen  Vorsitz,  wie 
bereits  oben  beinerkt,  vum  Minister  gefilhrt  wird.  Es  besteht  aus  Ver- 
tretern  der  Bahn-  und  der  anderen  Staatsverwaltungen,  der  Handels- 
karamern,  der  Schiff'ahrtsgesellschaften  usw.  und  der  Presse;  die  Mitglieder 
werden  ebenfalls  vom  Minister  ernannt.  (Art.  03.)  Dieser  Verkehrsbeirat  ist 
eine  beratende  KOrpcrschaft,  indem  cr  Gutachten  iiber  alle  wichtigen, 
den  Eisenbahndicnst  bctreft'enden  Fragen  abgibt  (Art.  6),  und  er  hat  die 
Aufgabe,  die  Bedurfnissc  und  Wunsche  der  Interesscnten  in  bezug  auf 
den  Eisenbahnbelrieb  zum  Ausdruck  zu  bringen. 

Es  wird  auch  bei  jeder  Bezirksdirektion  ein  kleiner  Verkehrsausschuli 
errichtet,  dem  im  wescntlichen  dieselben  Aufgaben  in  bezug  auf  den 
Direktionsbezirk  zustchen,  wie  dem  Verkehrsbeirat  in  bezug  auf  das 
ganze  Staatsgebiet.    (Art.  07— 71.) 

Die  allgemeine  Kontrolle  der  Kammcrn  iiber  die  Staatsbahnverwal- 
tung  wird  durch  einen  parlamentarische  n  Ausschufi  ausgeUbt  (Art.  72 
bis  75),  der  aus  0  Abgeordncten  und  0  Mitgliedern  des  Herrenhauscs 
besteht. 

3. 

Im  Vorstehcnden  ist  in  kurzen  Umrissen  unter  Hinweis  auf  die  be- 
tretl'enden  Artikcl  geschildert  worden,  wie  das  Gesetz  den  Grundsatz  einer 
„selbstflndigen  Staatsbahnverwaltung"  praktisch  verwirklicht  hat.  Es 
bleibt  noch  ilbrig,  auf  andere  wichtigere  Bestimmungen  des  Gesetzes 
kurz  einzugehen: 
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Bezirksdirektionen.  Ein  einziger  Artikel  (12)  betrifft  die  Bezirks- 
direktionen, an  deren  ganz  untergeordneter  Rolle  das  vorliegende  Gesetz 
nichts  andert.  Sie  unterstehen  dem  Verwaltungsrat  und  dem  General- 
direktor  und  ihre  Aufgaben  bestehen  ira  wescntlichen  darin,  die  Beschlttsse 
und  Anweisungen  dieser  Zentralorgane  der  Staatsbahnverwaltung  auszu- 
t'Qhren.  Die  Einzelheiten  ihrer  Tatigkeit  sind  aus  dem  genannten  Artikel 
ersichtlich. 

Art  der  Einnahmen  und  der  Ausgaben.  (Art.  18,  19,  20,  21.) 
Die  Einteilung  der  Einnahmen  und  der  Ausgaben  in  ordentliche  und 
aufierordentliche  erfolgt  nach  dem  Grundsatz,  dali  die  ordentlichen  Aus- 
gaben aus  den  Rohertragen  und  den  anderen  laufenden  Einnahmen  der 
Verwaltung  zu  bestreiten  sind,  wahrend  die  aufierordentlichcn  Ausgaben 
(lurch  die  vom  Schatzamt  zur  Verfttgung  gestellten  Gelder  gedeckt  werden. 

Lieferungen  und  Vertrage.  (Art.  31—35.)  Die  Vorschriften  des 
Gesetzes  ttber  die  Vertrage,  betreffend  Arbeiten  Oder  Lieferungen,  weichen 
in  einigen  Funkten  in  bemerkenswerter  Weise  von  den  strengen,  im  all- 
Pfemeinen  Gesetz  ttber  die  Staatsbuchftthrung  enthaltenen  Bestimmungen 
ab,  indem  sie  es  gestatten,  dali  die  Staatsbahnverwaltung  in  bestimmten 
Fallen  von  einem  Offentlichen  Wettbewerb  absieht  und  die  Vertrfige  ant" 
Grund  von  privaten  Verhandlungen  schliefit. 

Wenn  ein  internationaler  Wettbewerb  fur  die  Lieferung  von  Betriebs- 
raitteln  und  Betriebsmaterial  ausgeschrieben  wird,  muS  bei  gleichen  Be- 
dingungen  der  einheimischen  Industrie  der  Vorzug  gegeben  werden. 

Tarife  und  Fahrplilnc.    (Art.  38—52.)     Hervorzuheben  ist  der 
Art.  38,  der  anordnet,  daB  innerhalb  von  drei  Jahren  seit  der  VcrOffent- 
Hchung  des  Gesetzes  die  Bestimmungen  ttber  die  Transporte  nachgeprttft, 
vereinfacht  und  in  Einklang  niit  denen  des  Berner  Obereinkom- 
mens  gebracht  werden  sollen.    Man  klagt  in  Italien,  wie  bckannt,  ttber 
die  allzu  groOe  Unklarheit  der  Gtttertarife,  in  denen  ttber  3000  Waren- 
ffattungen  verzeichnet  sind,  wahrend  nach  Mitteilung  des  parlamentarischen 
Aus&chusses  der  deutsche  Tarif  nur  1  325  und  der  franzOsische  sogar 
nur  390  Giiterbezeichnungen  enthfllt.    Einc  ErmiiBigung  der  Gtttertarife, 
von  denen  die  meisten  hOher  sind  als  in  mehreren  fremden  Staaten,  ist  audi 
sehr  erwttnscht,  weil  man  dadurch  einerseits  die  Ausfuhr  von  Erzeug- 
nissen  des  Sttdens  fordern  und  andererseits  die  Einfuhr  von  RohstofTen 
far  die  Industrie  erleichtern  wttrde.    Art.  40  bestimmt,  dali  alle  5  Jahre 
eioe  allgemeine  Durchberatung  der  Tarife  stattiinden  soli.    Art.  45  ent- 
halt  eine  in  rechtlicher  Hinsicht  bemcrkenswerte  Ausnahmebestimmung, 
indem  er  erklart,  dafi  Klagen  gegen  die  Staatsbahnverwaltung  wegen 
-Vichterfullung  der  BefOrderungsbedingungen  oder  unriehtiger  Anwendung 
der  Tarife  oder  Klassifikation  der  Gttter  nicht  angestrengt  werden 
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durfen,  bevor  40  Tage  seit  Einreichung  der  Beschwerde  im  Ver- 
waltungswege  verstrichen  sind.  Der  Zwcck  dieses  Artikels,  der  be- 
reits  im  Gesetz  vora  12.  Juli  1906  enthalten  ist,  war,  zu  verhindern,  dafi 
wfthrend  der  unerfreulichen  Zustiinde  im  Eisenbahnverkehr,  infolge  deren 
Gutersendungen  sehr  oft  nach  Ablauf  der  Lieferfristen  abgeliefert  warden, 
die  Eisenbahnverwaltung  mit  gerichtlichen  Klagen  iiberhiiuft  wtirde.  Es 
sind  sogar  in  verschiedenenStttdten  zahlreiche  private  Unternehmungen  ent- 
standen,  die  filr  Rechnung  ihrer  Auftraggeber  die  Anstrengung  von  Klagen 
gegen  die  Staatsbahnverwaltung  ubernahmen.  Der  erwfthnte  Art  ike  I  be- 
schrankt  naturlich  keineswegs  das  Recht  des  Verfrachters  auf  Schadens 
ersatz. 

Die  Bahnbedienstetcn.  (Art.  53-60.)  Diese  Artikel  bestfitigcn 
im  wesentlichen  die  Bestimmungen  des  vorlttufigen  Gesetzes  vom  22.  April 
1905  und  der  nachfolgenden  Gesetze.  Dnrch  diese  Gesetze  hat  der  Staat 
die  wirtschaftliche  und  rechtliche  Lage  der  Eisenbahnbediensteten  fort- 
wflhrend  verbessert.  Nach  den  Berechnungen  des  parlamentarischen 
Ausschusses  hat  jeder  Eisenbahnbedienstete  im  Durchschnitt  aus  der  Ein- 
fiihrung  des  Staatsbetriebs  cinen  Vorteil  von  ungeftthr  100  Lire  im  Jahre 
gehabt,  und  das  durchschnittliche  Gehalt,  das  im  Jahre  1900  1  298  Lire 
und  im  Jahre  1904  1  405  Lire  betrug,  stellt  sich  fur  das  Jahr  1907  auf 
1  491  Lire. 

Das  vorliegende  Gesetz  hat  im  Art.  56  eine  Bestimmung  des  Ge- 
setzes vom  22.  April  1905  aufgenommen,  wonach  alle  Eisenbahn- 
bediensteten, welches  audi  ihr  Rang  und  Amt  sein  mOgen,  als 
„ttffentliche  Beamte"  anzusehen  sind.  Diese  vielumstrittene  Be- 
stimmung hat  den  Zweck,  einen  Eisenbahnstreik  zu  verhindern, 
weil  der  Streik  der  tiffentlichen  Beamten  nach  den  allgemeinen  Gesetzen 
strafrechtlich  verfolgt  wird.  Davon  abgesehen,  wcrden  die  streikcnden 
Bediensteten  nach  dem  Inhalt  des  Art.  56  entlassen,  es  sei  denn,  dafi 
der  Verwaltungsrat  aus  beson deren  Griinden  mildere  Strafen  anzuwenden 
vorzieht.  Von  diesem  Artikel  hat  der  Verwaltungsrat  jungst  Gebrauch 
gemacht,  als  in  einigen  Stftdten  eine  Anzahl  Bediensteter  die  Arbeit  ein- 
stellte. 

Von  verschiedenen  Seiten  wird  seit  geraumer  Zeit  die  Errichtung 
eines  Schiedsgerichts  fttrdie  Schlichtung  der  Streitigkeiten  zwischen 
der  Staatsbahnverwaltung  und  den  Angestelltcn  gofordert.  Die  Regiemnp; 
hat  es  nicht  fUr  zweckmilfiig  erachtet,  auf  diese  Forderung  einzugehen, 
indem  sie  erklarte,  dafi  der  Vertrag  zwischen  dem  Staate  und 
seinen  Angestellten  cinen  Offentlich  -  rechtlichen  Charakter 
ha  be  und  dafi  deshalb  der  Staat  sich  den  Entscheidungen  eines  Schieds- 
gerichts unmttglich  unterwerfen  konne. 
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Bau  von  neuen  Bahnen.  (Art.  78.)  Das  Gesetz  unterscheidet 
<len  Betrieb  der  Staatsbahnen  von  dem  Bau  der  neuen  Linien,  und  wah- 
rend  in  bezug  auf  den  ersteren  die  Staatsbahnverwaltung  selbstftndig  ist, 
tintersteht  sie  in  bezag  auf  den  letzteren  unmittelbar  dem  Mini- 
sterium  der  iiffentlichen  Arbeiten.  Die  Ausgaben  fur  die  betreffenden 
Arbeiten  werden  vom  genannten  Ministerium  gedeckt  und  durfen  keines- 
wegs  mit  den  anderen  Ausgaben  der  Staatsbahnverwaltung  vermengt 
werden.  Der  Bau  der  neuen  Linien  wird  nach  den  ublicben,  die  ttflent- 
Hchen  Arbeiten  regelnden  Verordnungen  ausgeftthrt. 

Die  ubrigen  Artikel  des  Gesetzes  (76,  77  und  79—88)  enthalten  Be- 
stimmungen  Uber  die  Enteignungen  und  regeln  die  Organisation  der 
Vertretung  der  Bahnverwaltung  vor  Gericht  und  des  Gesundheitsdienstes, 
die  Gewahrung  von  Freikarten  usw. 

Das  Gesetz  vom  7.  Juli  1907  ist  das  Ergebnis  von  jahrelangen  Er- 
flrterungen  uber  die  Organisation  des  italienischen  Staatsbetriebs  und 
befolgt  im  wesentlichen  die  Grundsiitze,  die  von  den  angesehensten  Par- 
lamentariern  und  Fachraflnnern  vertreten  worden  sind.  Es  bildet  den 
wenigstens  vorlftufigen  AbschluC  der  regen  gesetzgeberischen  Ttttigkeit, 
die  in  diesen  letzten  Jahren  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  cnt- 
faltet  worden  ist. 


(iesetz, 

betreffend  die  Ordnung  des  Staatsbetriebs  auf  den  nicht  dem  Privat- 
betrieb  iiberlassenen  Eisenbahnen  in  Italien,  vom  7.  Juli  1907. 

<Vohiffentlicht  in  der  Gazzetta  Ufficiale  del  Regno  (l'ltalia  vom  12.  Juli  1907, 

No.  166,  S.  4189  ff.) 

I.  Abschnitt. 
AHgemeine  Bestimmungen. 

Artikel  1. 

Der  Staat  betreibt  unmittelbar  durch  eine  selbstandigo  Verwaltung  die 
Eisenbahnen,  die  von  ihm  gebaut  o  ier  zaruckgekauft  sind,  sowie  diejenigen,  die 
an  Privatgesellschaften  konzessioniert  sind,  deren  Betrieb  jedoch  auf  Grund 
fruherer  Gesotze  der  Staat  zu  fiihren  hat  oder  deren  Konzession  abgelaufen  ist, 
aowie  aoOerdem  auch  die  Schiflabrt  uber  die  Meerenge  von  Messina. 

Die  Verwaltung  der  Staatseisenbahnen  wird  ennftchtigt: 
a)  den  Betrieb  der  Linien  Rom  —  Viterbo  und  Varese  —  Porto  Ceresio,  die 
der  italienischen  Gesellschnft  fiir  die  Mittelmeerbahnen  konzessioniert 
sind,  ferner  der  Linie  Cerignola-Bahnhof  —  Cerignola-Stadt,  die  der  Ge- 
meinde  Cerignola  konzessioniert  ist,  weiterzutuhren: 
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b)  den  Bctrieb  der  Linien,  die  der  Gesellschaft  fur  die  roinischen  Neben- 
bahnen  konzesaioniert  sind,  weiterzufiihren; 

c)  den  Betrieb  der  Linien  Alessandria  —  Ova  da,  Desenzano  —  Gardasee  und 
Livorno— Vada  auf  Grund  der  betreffenden  Vertrage,  die  durch  Kiinigliche 
Verordnungen  vom  23.  April  1903  No.  18G,  vom  23.  April  1903  No.  211  und 
vom  8.  September  1904  No.  566  genehmigt  sind,  zu  iibernehmen; 

d)  den  Betrieb  der  Linie  Brescia  —  Iseo  an  die  konzessionierte  Eisenbahn- 
gesellschaft  Iseo— Edolo  abzutretcn. 

Die  betreffenden  Obereinkommen  und  Vertrage  werden,  falls  sie  nieU 
Gegenstand  friiherer,  durch  Gosetze  bestatigter  Abmachungen  sind,  nach  An- 
horung  des  Staatsrats  durch  Roniglicbe  Verordnung  bestatigt  werden,  die  dem 
Parlament  zur  gesetzlichen  Bestatigung  vorgelegt  werden  mufi.' 

Artikel  2. 

Die  Ubernahme  des  Betriebs  anderer  Eisenbahnen  durch  den  Staat,  dio 
infolge  Ablaufs  finer  Konzession  oder  ernes  Betriebsiiberlassungsvertrags  nach 
den  gesetzlichen  oder  vcrtraglkhen  Bestimmungen  erfolgt,  wird  durch  Konigliche 
Verordnung  bestatigt. 

Die  Konigliche  Verordnung  wird  vom  Minister  der  tiffentlichen  Arbeiten  in 
Gemeinschaft  mit  dem  Schatzminister  nach  Beratung  im  Ministerrat  vorgelegt 
und  dem  Parlament  zur  gesetzlichen  Bestatigung  uutorbreitet. 

In  alien  anderen  Fallen  wird  die  Oberoahmc  des  Betriebs  durch  den 
Staat  oder  die  Fortdauer  des  Privatbetriebs,  wenn  sie  von  einer  Konzession 
oder  einem  Vertrage  abhitngt,  durch  besonderes  Gesetz  geregelt 

Wenn  jedoch  dor  Ankauf  einer  Linie  von  einer  Kiindigung  abhangt,  so  hat 
die  Regierung  zu  einem  angemessenen  Zeitpunkte  dem  Parlament  die  Vorsehlage 
fur  den  Ankauf  zu  unterbroiten. 

In  jedem  Falle  ist  dio  Wirksamkeit  der  Kiindigung  im  Interesse  des  Staates 
an  die  Zustiimnung  des  Parlaments  gebuuden. 

Wenn  die  Regierung  den  Ankauf  nicht  fiir  zweckmafiig  erachtet,  hat  sie  zu 
einem  angemessenen  Zeitpunkte  dem  Parlament  hiervon  Mitteilung  zu  machen. 

Artikel  3. 

Der  sclbstandigen  Verwaltung  der  Staatsbahnen  obliegt  unter  der  obersten 
Leitung  und  Verantworlung  dos  Ministers  der  iifTVntlichen  Arbeiten  die  Fiihrung 
aller  der  Geschafte,  die  sich  auf  den  Betrieb  der  in  den  vorstohenden  Artikeln 
bezeichnoteu  Eisenbahnlinien  und  Schiffahrtsstrecken  beziehen.  Durch  dio  Aus- 
iibung  ihrer  amtlichen  Tatigkeit  begriindet  sie  hnanzielle  Verpflichtungen  fiir  das 
Unternehmen. 

Der  Minister  der  oftcntlichen  Arbeiten  und,  sowcit  soin  Ressort  beriihrt 
wird,  der  Schat/.minister  habon  sich  durch  Revisionen  von  der  ordnungsmaQigen 
Abwicklung  des  Betriebs  und  der  Geschaftsfuhriing  zu  iiberzeugen. 

Die  Grumlsatze  fiir  diese  Revisionen  werden  in  einer  Dienstanwelsung  fest- 
gesetzt,  die  auf  Vorscblag  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  und  des  Sehatz- 
ministers  sowie  nach  Anhdrung  des  Staats-  und  Ministerrats  durch  Konigliche 
Verordnung  erlassen  wird. 
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II.  Abschnitt 
Verwaltungsbehorden. 

Artikel  4. 

An  der  Spitze  der  Verwaltung  dor  Staatsbahnen  steht  ein  Verwaltungsrat 
und  ein  Generaldirektor. 

Die  Mitglieder  des  Verwaltungsrats  und  der  Generaldirektor  werden  auf 
Vorschlag  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  und  nach  Anhiirung  des  Minister- 
rats  durch  Koniglicbe  Verordnung  ornannt. 

Das  Amt  des  Generaldirektors  ist  unvereinbar  mit  einer  parlamentarischen 
oder  sonst  durch  Wahien  eriangten  Wiirde. 

Durch  Koniglicbe  Verordnung  werden  auf  Vorschlag  des  Ministers  der 
offentlichen  Arbeiten  und  des  Schatzministcrs  sowie  nach  Anhdrung  des  Minister- 
rats  Gehalt  und  Dienstaufwandsentsch&digung  fiir  den  Generaldirektor,  fur  die 
Mitglieder  des  Verwaltungsrats  und  ertorderlichenfalls  fiir  die  Vizegeneraldirek- 
toren  und  Unterdirektorcn  festgesetzt. 

Der  Generaldirektor  und  die  Mitglieder  des  Verwaltungsrats  kdnnen  nur 
durch  eine  mit  Griinden  versehene  Ronigliche  Verordnung  auf  Vorschlag  des 
Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  und  nach  Anhorung  des  Ministerrats  aus  dem 
Atnte  dauernd  oder  voriibergehend  entfernt  werden.  ' 

Artikel  5. 

Der  Verwaltungsrat  der  Eisenbahnen  besteht  aus  dem  Direktor  als  Vor* 
sitzendem  und  acht  Raten,  von  denen  zwei  aus  der  Reihe  der  hoheren  Eisenbahn- 
beamten,  drei  aus  der  Reihe  der  anderen  Staatsbeamten  und  drei  aus  solchen 
nicbt  beamteten  Staatsburgern  entnommen  werden,  die  einen  Beweis  ihrer  be- 
waderen  technischen  und  administrativen  Bef&higung  erbracht  haben. 

Diese  letzteren  werden  mit  ihrer  Ernennung  Staatsbeauite  und  erhalten  den 
Hang  als  Inspektoren  des  Geniekorps. 

Abgesehen  von  den  Eisenbahnbeamten,  die  auch  weiterhin  in  ihrem  Amte 
bleiben,  scheiden  die  u  brig  en  Beamten  mit  ihrer  Ernennung  zeitweilig  aus  ihren 
bisherigen  Verwaltungsbehorden  aus.  Aber  die  in  dem  neuen  Amt  abgediente 
Zeit  wird  nach  den  gesetzlichen  Bestiminungen  uber  die  Beforderung  und  Pen- 
sionierung  angerechnet. 

Die  Vorschriften  iiber  die  Gesehaftsfiihrong  des  Verwaltungsrats  werden  in 
einer  Ausftihrungsverordnung  zu  diesem  Gesetze  erlassen. 

Der  Verwaltungsrat  erneuert  sich  in  jeder  Gruppe  besonders  durch  Aus- 
losung:  die  Beamten  der  StaaLsbahn  zur  Halfte  in  jedem  zweiten  Jahre,  sie 
kdnnen  immer  wieder  von  neuem  ernannt  werden;  die  Mitglieder  der  anderen 
betden  Gruppen  zu  einem  Drittel  in  jedem  Jahre,  sie  konnen  nur  einmal  wieder 
ernannt  werden. 

Znr  Beschluflfahigkeit  des  Verwaltungsrats  ist  die  Anwesenheit  von  min- 
destens  fiinf  Mitgliedern,  und  zur  Gultigkeit  der  Beschliisse  die  absolute  Mehr- 
heit  der  Anwesenden  erforderlich. 

Auf  alio  Mitglieder  des  Verwaltungsrats  finden  die  durch  die  Gesetze  fur 
Stoat  sbeamte  festgesetzten  Beschi  ankungen  in  der  Bekleidung  anderer  Stellen 
Anwendung;  inabesondere  darf  keiner  von  ihnen  an  der  Verwaltung  oder  recht- 
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lichen  Vertretung  aiulerer  Transportunternehinungen  oder  Gesellschaften  Oder 
Firmen  beteiligt  sein,  die  mit  den  Staatsbahnen  iiber  Transporte,  Lieferungen 
oder  Leistungen  in  einem  Vertragsverhaltniese  stehen. 

A  r  t  i  k  e  1  6. 
Der  Verwaltungsrat  hat  folgende  Obliegcnheilen: 

1.  er  bestatigt  die  allgemeinen  Vorschriftcn  fiir  die  einzelnen  Dienstzweige 

und  deren  Anderungon; 
•J.  er  beschliefit  iiber  den  Entwurf  des  Etatsvoranschlags,  iiber  den  end- 

gultigen  Etat  und  iiber  die  SchluQrechnung; 

3.  er  best&tigt  nach  den  Bediirfnissen  der  einzeluen  Dienstzweige  die  Ver- 
teilung  der  durch  den  Etat  oder  durch  besondere  Gesetze  bewilligten 
Mittel; 

4.  er  genehmigt  die  Entwiirfe  fur  Arbeiten  auf  den  Bahnstrecken  und  ihrem 
Zubehur  sowie  fiir  Beschaft'ungen  tin  Betrage  von  mehr  als  50000  Lire; 

5.  er  genehmigt  die  Vertrage,  die  auf  Grund  allgemeinen  oder  beschraukten 
Wettbewerbs  abgeschlossen  werden,  wenn  sie  iiber  einen  hoheren  Betrag 
a  Is  20000  Lire  lautcn,  ebenso  die  auf  freih&ndiger  Vergebung  beruhen- 
den  Vertrage  iiber  mehr  als  5  000  Lire  nach  MaBgabe  des  Artikels  81; 

0.  er  erm&chtigt  zur  Erhebung  von  Klagen  und  genehmigt  Vergleiche  nach 
Einholung  eines  Gutachtens  der  allgemeinen  staatlichen  Anwaltekammer, 
soweit  diese  dafiir  zust&ndig  ist,  wenn  der  Wert  des  Streitgegenstands 
oder  Vergleichs  mehr  als  10  000  Lire  betragr. 

Der  Direktor  wird  in  jeder  Sitznng  dem  Verwaltungsrat  iiber  alii* 
Rechtsstreitigkeiten  innerhalb  der  oben  angegebenen  Wertgronzen,  in  die 
die  Verwaltung  verwiekelt  ist,  Mitteilung  machen,  und  iiber  die  Prozesse 
iiber  (Jegenetande  von  geringerem  Wert  eine  kurze  Ubersicht  geben; 

7.  er  genehmigt  die  Vertrage  iiber  Zulassung  von  Gleisanschlussen,  iiber 
Austausch  und  Verinietung  von  Betriebsmittcln,  iiber  die  gemeinschaft- 
liche  Benutzung  von  Stationen,  gemeinsame  Betriebsfiihrung  und  den 
Betriebsanschlufi  mit  anderen  Eisenbahnen  oder  Transportunternehmen  y.u 
Lande,  zur  See,  auf  Eliissen  und  Seen,  sowie  die  Vertrage  iiber  Riick- 
vergiitungen  gegeniiber  den  Tarifen,  die  an  besondere  Bedingungen 
gebunden  sind; 

8.  er  genehmigt  die  Vertrage  iiber  zeitwcilige  Einraumung  von  dinglichen 
Belastungen  und  den  Verkauf  und  Austausch  von  Gelflndeabschnitteir 
und  anderen  zutnEisenbahnbesitz  gchorendenGrundstiicken,  vorbehaltlich 
der  Zustimmung  der  Domttnenverwaltung,  wenn  der  Wert  des  abzutrcten- 
den  Teiles  den  Betrag  von  5000  Lire  iibersteigt.  Uber  derartigo  Ver- 
kaufe  und  Austausehe  ist  in  dem  nach  Artikel  9  zu  erstatteuden  Berichte 
Rcchenschaft  abzulegen; 

«>.  er  beschliefit  iiber  die  OrganisationsplUno  und  die  das  Personal  betreffen- 
den  Grundbestimniungen,  vorbehaltlich  der  Bestimmungen  des  Artikels  54; 
10.  er  beschlielit  iiber  die  Ernennungen,  Beftirderungen,  Gehaltserhdhungen. 
die  Stellung  zur  Disposition  oder  auf  Wartegeld  und  iiber  die  endgiiltigi- 
Vers-  tzung  in  den  Ruhestand,  ferner  iiber  Hinausschiebuug  von  Gehalts- 
oder  Lobneihohunjren,  iiber  Versetzung  in  ein  niedrigeres  Amt  oder 
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Amtsentbebung  des  standigen  Personals,  vorbehaltlich  der  Bestimmungon 
des  Artikels  54; 

11.  er  beschlieBt  iiber  die  Beech werden  des  Personals  in  den  Grenzen  und 
nach  Maligabe  des  Gesetzes  und  des  Reglements; 

12.  er  genehmigt  die  Belohnungen  und  UnterstUtzungen  fiir  das  Personal, 
wenu  sie  nacb  dem  Reglement  die  Zustftndigkeit  des  Generaldirektors 
uberscbreiten; 

13.  er  genehmigt  die  Bestitnmungen  iiber  Vorschuflzahlung  von  Gehalt  oder 
Lohn  an  das  Personal; 

14.  er  beschlieBt  nacb  Anhorung  der  Vorschlage  des  Generaldirektors  iiber 
Ausgabe  von  Fabrkarten  zu  ennafiigten  Preisen  fiir  Ausstellungen,  Kon- 
gresse,  Wallfabrten  u.  dgl.; 

15.  er  bescblielk  iiber  alle  anderen  Angelegenheiten,  die  der  Vorsitzende  ihm 
vorzulegen  fiir  zweckmftflig  halt,  und  iiber  andere  Initiativantrttge  des 
Generaldirektors  oder  der  Mitglieder  des  Verwaltungsrats; 

16.  er  bcschlioGt  oder  begutachtet  auf  Ersuchen  des  Ministers  der  oft'ent- 
lichen  Arbeiten  alle  anderen  Gegenetande,  die  fiir  cine  gedeihliche  Ent- 
wicklung  der  Verwaltung  und  des  Eisenbahnbetriebs  wichtig  sind. 

Die  Beschliisse,  die  in  den  Sitzungen  des  Verwaltungsrats  gefaBt  werden, 
tnussen  in  Abschrift  dem  Minister  der  oflfentlichen  Arbeiten  spatestens  am  folgen- 
den  Tage  vorgelegt  werden.  Sic  sind,  vorbehaltlich  der  Bestimmungen  des 
Artikels  13,  vollstreckbar.  Der  Verwaltungsrat  verkehrt  durch  Vermittlung  des 
Generaldirektors  niit  dem  Minister. 

Artikel  7. 

Die  Genaldircktion  hat  ibren  Sitz  in  Rom;  jedoch  konnen  bestimmte  nach- 
jreordnete  Dienstzweige  und  Behdrden  in  anderen  Stadten  des  Kiinigreichs  ihren 
Sitz  haben. 

Die  Eiuteilung  und  Gruppierang  des  Geschiiftskreises  der  Generaldirektion 
werden  nach  gutachtlicher  Auflerung  des  Verwaltungsrats  durch  Konigiiche  Ver- 
'•rduung  bestimmt 

Die  Mitglieder  der  Hauptinspektion,  die  bei  der  Generaldirektion  gebildet 
wird.  haben  gernftC  dem  Gesetz  und  dem  Reglement  eine  beaufsichtigende  und 
beratendeTatigkeit;  es  konnen  ihnen  vom  Generaldirektor  aullerdem  noeh  andere 
Geschafie  tibertragen  werden. 

Zur  Priifung  technischer  Angelegenheiten  von  grofierer  Wichtigkeit  konnen 
die  Mitglieder  der  Hauptinspektion  zu  besonderen  Aussehussen  vereinigt  werden. 
Die  Dauer  und  die  Befugnisse  dieser  Aussehiisse  und  die  Hohe  des  Wertes  der 
ihnen  zur  Begutachtung  iiberwiesenen  Entwiirfe  und  Angelegenheiten  werden 
durch  eine  besondere  Dienstauweisung  festgesetzt. 

Artikel  8. 

Entsprechend  den  Beschlussen  des  Verwaltungsrats  unterbreitet  der  General- 
direktor dem  Minister  der  oflfentlichen  Arbeiten: 

a)  den  Entwurf  des  vorlttuflgen  Etats  der  Verwaltung,  dessen  spatere  Aude- 
rungen  und  die  endgtiltige  Abrechnung; 

b)  den  Vorschlag  aur  Verausgabung  von  Betragcn  aus  dem  Reservefonds 
fiir  unvorhergesehene  Ausgaben  gemali  Artikel  24: 
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c)  die  Mafmahmen  und  Vorschlage  iiber  Anderungen  der  Beiorderungs- 
bediugungen  und  Tarife; 

d)  die  Entwiirfe  von  Arbeiten,  fur  die  iin  Sinue  des  Artikels  76  die  Er- 
klftrung  des  offentlichen  Nutzens  erforderlich  ist. 

Artikel  9. 

Der  Generaldirektor  legt  alljahrlich  nach  Genehinigung  des  Verwaltungs- 
rats  dein  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  zugleich  mit  dem  Etatsvoranschlag 
einen  Bericht  iiber  den  gesamten  Gang  der  Verwaltung  vor.  In  dicsem  ist  iiber 
die  wichtigen  abg^schlosseneu  Vertrftge  und  iiber  die  Beschliisse  iiber  die 
BefSrderungsbedingungen  und  Tarife  Rechenscliaft  abzulegen,  ferner  sind  darin 
die  Einnabmen  und  AuHgaben  genau  nacbzuweisen  und  die  Anderungvorschlage 
darzulegen,  die  nach  den  angestellten  Priifungen  und  gewonnenen  Erfahrungen 
in  der  Verwaltung  vorzunehmen  sind. 

Artikel  10. 
Dem  Generaldirektor  obliogt: 

a)  die  Ausgaben  innerhalb  der  Grenzeu  dea  genehmigten  Etats  und  nach 
den  Vorschriften  der  Gesetze  und  Reglernents  festzu.stcllen; 

b)  die  Beschliisse  des  Vet  waltungsrats  auszufiihren; 

c)  die.  Staatsciseinbahnverwaltung  Dritten  gegeniiber  mit  alien  rechtlichen 
Wirkungen  zu  vertreten,  vorbehaltlich  der  Bestimmungen  der  Artikel  12  (i) 
und  ,s72  des  Handelsgesetzbuches; 

d)  in  tcchnischer  und  tinaozioller  Hinsicht  die  Entwiirfe  zu  genehmigen, 
dcren  Ausfiihruug  nicht  mehr  als  60  000  Lire  und  keine  Enteignungen 
erfordert; 

«)  die  Ausfiihruug  von  Arbeiten,  BeschafTungen  und  Zahlungen  in  Hohe 
der  vom  Verwaltungsrat  bewilligtcn  Mittel  zu  genehuiigen; 

f )  die  Werkvertrilge  und  BeschafTungen  bis  zum  Betrage  von  20000  Lire  zu 
genehmigen,  wenn  sie  auf  offentlichem  oder  beschranktem  Wettbewerb, 
und  bis  zu  5  000  Lire,  wenn  sie  auf  freihandiger  Vergebung  bcruhen; 

g)  die  Ausfiihrung  der  Regie-  und  Akkordarbeiten  innerhalb  der  durch  die 
Bewilligungm  gezogenen  Grenzen  zu  genehmigen; 

h)  die  Erhebung  von  Klagen  und  den  Abschlufl  von  Vergleichen  zu  ge- 
nehmigen, wenn  der  Wert  des  Streitgegenstandes  nicht  mehr  als  10000 
Lire  betr&gt,  und  zwar  nach  Einholung  eim-s  Gutachteus  der  staatlichen 
Anwaltskammcr  in  solchen  Fallen,  in  donen  es  sich  um  Vergleiche  iiber 
Patrimonialgrundstucke  handelt  und  der  Wert  der  Sache  die  prUtorische 
Zustandigkeit  iibersteigt; 

i)  FahrpreisermaCigungen  und  Fahrerlcichterungen  bei  Fes  ten,  Jahrmftrkten 
u.  dgl.  zu  gew&hren; 

1)  die  Vorschlage  zur  Gewahrung  besonderer  Auszeichnungen,  Belohnungen 
oder  Unterstiitzungen  an  die  Bediensteten  zu  genehmigen,  soweit  sie 
nicht  nach  den  Ausfiihrungsbestimmungen  dieses  Gesetzes  zur  Zustftndig- 
keit  des  VerwHltungsrats  gehoren; 

m)  in  dringenden  Fallen  den  Beginn  der  Arbeiten  und  BeschafTungen  zu 
genehmigen,  die  vom  Verwaltungsrat  zwar  schon  beschlossen,  woriiber 
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«b<*r  die  betreflenden  Vertrage  noch  nicht  genehmigt  und  ciugctragen 
sind,  sowie  auch  andere  Mafinahmen  zu  treffeu,  die  zur  Fortfiihrung  und 
Sicherung  des  Betriebs  erforderlich  sind,  vorbohaltlich  der  nachtraglichen 
Genehmigung  des  Verwaltungsrats  in  seiner  nachsten  Sitzung; 
•n)  uberhaupt  alles  anzuordnen,  was  fiir  die  Bediirfnisse  der  Verwaltung 
notwendig  ist  und  weder  die  Mitwirkung  des  Verwaltungsrats  noch  des 
Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  erfordert. 
Der  Generaldirektor  berichtet  in   den  dim-h  das  Heglement  bestimmten 
Zeitabscbnitten  an  den  Minister  and  den  Verwaltungsrat  iiber  die  wich  tigs  ten  Kr- 
«ignisse  und  maeht  kurze  Mitteilung  iiber  andere  Maflregeln,  die  zu  seiner  Zu- 
stAndigkeit  und  somen  Befugniasen  gehiiren. 

Im  Einverstandnis  mit  dom  Verwaltungsrat  und  mit  Genehmignng  des 
Ministers  konnen  cinzelnc  Befugnisse  des  Generaldirektors  zeitweilig  anf  audtro 
nachgeordnete  Beamte  iibertragen  werden. 

Der  Generaldirektor  kann  mit  Zustimmuug  des  Verwaltungsrats  dem  Mi- 
nister Beamte,  jedocb  nicht  mehr  als  vier,  vorschlagen,  denen  es  obliegen  soli, 
mit  dem  Titel  von  Unterdirektoren  eiozelnen  Verwaltungszweigen  vorzustehen. 
Ein  oder  zwei  dieser  Beamten  kiiooen  in  Abwescnheits-  odor  Behiuderungsfallen 
jsnr  Vertretung  des  Generaldirektors  herangezogen  werden. 

Artikel  11. 

Fur  den  Betrieb  werden  Bezirksdirektionen  eingesetzt,  die  der  General- 
direktion  unterstehen. 

Die  Zahl,  der  Sitz,  der  Umfang  und  die  innere  Einrichtung  der  Bezirks- 
diiektionen  werden  uach  Anhorung  des  Verwaltungsrats  und  des  Ministrrrats 
durch  Konigliche  Verordnung  festgesetzt. 

Diese  Verordnung,  wie  jede  andere,  die  die  Zahl  oder  den  Sitz  der  Bezirks- 
dircktionen  andert,  mufl  ohne  Verzug  dem  Parlament  vorgelegt  werden,  damit  die 
mit  Gesetseskraft  versehcn  wird. 

Durch  andere  Konigliche  Verordnungen  konnen  die  notigen  Anordnuugen 
getroffen  werden,  um  eine  einheitliche  und  geordnetc  Geschaftsfuhrung  einzelner 
Bezirksdircktioneu  oder  Dienststellcn  herbeizuftthreu. 

Artikel  12. 

Die  Bciirksdirektionen  haben  im  Bereicb  ihres  ortlichen  Geschaftskreises  in 
(Jbereinstimmung  rait  den  Gesetzen,  den  Reglements,  den  Anordnungen  und  An- 
weisnngen  des  Generaldirektors  folgende  Obliegenheiten  zu  erfiillen: 

1.  sic  vertreten  innerhalb  ihres  ortlichen  Geschaftskreises  durch  den  im 
Heglement  bezeichneteu  Beamten  die  Verwaltung  Dritten  gegcniiber, 
vorbehaltlich  der  Bestimmung  im  Artikel  H72  des  Handelsgesetzbuchs; 

2.  sie  haben  nach  den  Anweisungen  der  Generaldirektion  den  praktischen 
Betriebsdienst  zu  leiten,  naralieh  Betrieb  und  Verkehr,  Zugforderang  und 
Materialverwaitung,  Unterhaltung  und  Bewachung  der  Bahn,  und  uber- 
baupt die  technische,  administrative  und  hnanziellc  Verwaltung  des  ihnen 
ubertragenen  Bahnnetzes  zu  fiihren,  soweit  sie  nicht  unmittelbar  der 
Generaldirektion  obliegt; 

3.  sie  entschetden  Uber  auBergewohnliche  Erneuerungs-  und  I'nterhaltungs- 
JLrchir  fQr  EUenbabnwewn.  1906.  19 
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arbeiten  und  Arbeitsauftrfige  in  den  durch  die  allgemeinen  Dienstvor- 
schrilton  bcstimmten  \Wrtgreuzen; 

4.  sie  entscheiden  iiber  die  Vertrage  iiber  Arbeiten  und  Beschaffungen  auf 
Grund  ailgeineinen  oder  beschrankten  Wettbewerbs,  ebenso  iiber  and  ere 
Vertrftge,  stets  innerhalb  der  void  Verwaltungsrat  und  von  der  General- 
direktion festgesetzten  Grenzen; 

5.  sie  beschlielleu  iiber  die  Aubfiihrung  von  Arbeiten  in  eigener  Verwaltung 
oder  durch  Vergebung  an  Unternehmcr  und  die  Beschaffungen  nach  den 
festgesetzten  Plflnen; 

6.  sie  priifen,  soweit  es  nieht  der  Generaldirektion  vorbehaiten  ist,  die  Ent- 
wiirfe  fiir  Arbeiten  und  die  Plane  fur  Beschaffungen,  die  nach  Inhalt 
und  Wert  die  in  Ziffer  3  gezojrencn  Grenzen  iiberschreiten,  und  legen 
sie  vor; 

7.  sie  treffen  in  dringlichen  Fallen  die  zur  Fortfuhrung  und  Sicherung  des 
Betriebes  notwendigen  Mufiregeln,  von  denen  sie  aber  unverzuglich  den 
Generaldirektor  zu  verstandigen  haben; 

8.  sie  gcnehmigcn  Vergleiche,  erledigen  Reklamationen  und  veranlassen  die 
Erstattung  von  unrechtnittUig  erhobenen  Frachten  und  Gebiihren  nach 
den  vom  Verwaltungsrat  und  von  der  Generaldirektion  aufgestellten 
Grundsiitzen; 

9.  sie  priifen  und  berichten  der  Generaldirektion  Uber  die  Lage  des  Mandela 
und  der  Produktion  in  ihrer  Beziehung  zu  den  Tarifen  und  Beforderungs- 
bedingungeu  und  machen  Vorschlage  zur  Forderung  des  Verkehrs  und 
iiberhaupt  zur  Verbesserung  der  Fahrplane  und  des  offentlichen  Ver- 
kehrsdicnstes; 

10.  sie  bewilligen  Sonderziige  zu  den  gcwbhnliehen  TarifsHtzen  aus  Anlntt 
von  Mttrkten,  Festen,  Kongrcssen  u.  dgl.; 

11.  sie  erledi<ren  alle  sonstigen  ihnen  von  der  Generaldirektion  ubcrtragenen 
Arbeiten. 

Artikel  13. 

Vorbehaltlich  der  Vorschrift  des  Artikels  57  kann  der  Minister  der  offent- 
lichen Arbeiten  von  Amtswegen  oder  auf  Antrag  durch  einen  init  Griinden  ver- 
sehenen  Erlafi  jede  Verfiigung  und  jede  Mafiregel  der  Verwaltung,  die  den  Qe- 
setzen  und  Dienstvorsehriften  widerspricht,  fiir  ungesetzlich  erklaren. 

Aus  wichtigen  Griinden  kann  der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  aufier- 
dem  zeitweilig  die  Ausfiihrung  der  Beschlusse  des  Verwaltungsrats  oder  der 
Maflnahmen  der  Generaldirektion  hindern  und  detnnachst  durch  einen  mit  Griindea 
versehenen  Erlafi  und  im  Yerfolg  eines  Beschlusses  des  Ministerrates  ganzlieh 
aufheben. 

Abgesehen  von  besonderg  dringlichen  Fallen  muB  der  Minister,  bevor^er 
selbst  nur  die  einstweilige  Hemmung  anordnet,  und  in  jedem  Falle  vor  der  Be- 
schluGfassung  des  Ministerrats  die  Einwendungen  der  Verwaltung  htiren.  Der 
Erlafi  des  Ministers  muQ  der  Verwaltung  ohne  Verzug  mitgeteilt  worden. 

Artikel  14. 

Unbeschadet  der  durch  die  geltenden  Gesetze  festgesetzten  Verautwortlieh- 
keit  sind  die  Mitglieder  des  Verwaltungsrats  und  der  Generaldirektor  dem 
Staate  fiir  die  ihm  oder  unter  seiner  Regreflpflicht  dritten  Personen  verursachteik 
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Verluste  unci  Schaden  haftbar,  wenn  sie  aui  eine  Verletzung  der  Gesetze  oder 
Verordnuogen  oder  auf  grobr  Fahrlassigkeir  oder  auf  MiCbrauche  zuruckzufiihren 
sind,  deren  sie  sich  bei  der  Ausiibung  ihrer  amtlichen  Obliegenheiten  sehuldig 
gemacht  haben. 

Prei  von  Verantwortung  sind  die  Mitglieder  des  Verwaltungsrats,  die  aus 
zureichenden  Grunden  an  den  Beschltissen  nicht  teilgenommen  haben  oder  im 
Protokoll  rechtzeitig  ihre  abweichende  Meinung  oder  ihre  Wunsche  und  Vor- 
sehlage  zur  Abwendung  des  Schadens  haben  niederlegen  lassen. 

Fur  die  Entscheidung  iiber  die  Festatellung  und  Erfiillung  der  Haftpflicht 
iller  vorstehendfgenanoten  Beamten  ist  nach  den  Bestimmungen  der  Artikel«67 
und  69  des  geltenden  Gesetzes  iiber  die  allgemeine  Rechnungsfiihrung  des  Staates 
der  Recbnungshof  zu*tandig. 

Abschnitt  III. 
Etat*-  and  Kontrollwesen 

A  r  t  i  k  e  1  15. 

Der  vorl&u6ge  Etat  iiber  die  Einnahrnen  und  Ausgaben  wird  als  Anlage 
zum  Ausgabenetat  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiteu  dem  Parlament  zur 
Genehmigung  vorgelegt. 

Mit  dem  Gesetz  iiber  die  Genehmigung  des  Etats  werden  auch  die  Ande- 
roogen  genehmigt,  die  an  dem  vorlfiubgen  Etat  vorgenommen  werden  mussen. 

Die  Schluflrechnung  wird  mit  dem  zugehdrigen  Beschlusse  des  Rechnungs- 
hofes  als  Anhaog  dem  allgemeinen  Bericht  iiber  den  Staatshaushalt  beigefiigt 
und  mufl  alle  drei  Jahre  auch  eine  Zusainmeustellung  iiber  die  Roheinnahmen 
jeder  Linie  enthalten. 

Artikel  16. 

Die  Staatsetsenbabnverwaltung  deckt  ihre  Ausgaben,  indem  sie  die  erforder- 
Hchen  Snmmen  aus  ihren  Einnahrnen  entnimmt. 

Artikel  17. 

Der  Staatseisenbahnverwaltung  wird  ein  Fonds  zur  Ausstattung  der  Lager 
mit  Materia  lien  und  Verbrauchsgegenstanden  iibenviesen,  der  alljahrlich  im  Etats 
gesetz  festgeatellt  wird. 

Dieser  Fonds  wird  besonders  verwaltet;  seine  Abrechnung  wird  der  iin 
Artikel  15  erw&hnten  SchluBabrechnung  nach  den  Grundsatzen  des  Genetzes  votn 
II.  Juli  1897  (No.  256)  als  Anlage  beigefiigt. 

Artikel  IB. 

Die  Einnahrnen  werden  in  ordentliche  und  auflerordentlkhel  eingeteilt. 
Als  ordentliche  Einnahrnen  werden  verrechnet:  die  Verkehrseinnahmen,  die  Er- 
ir&ge  aus  der  Nutzung  des  Grundbesitzes,  aus  dem  Gebrauch  und  Verkauf  vou 
AusnistungsmateriaL  Betriebsmitteln  und  auf  Betriebsfonds  stehenden  Gegen- 
etanJen,  die  Kuckzahlungen  und  Beitrage  von  Privatbahngesellschaften,  anderen 
Offentlichen  Verwaltungen  oder  dritten  Personen  fur  Wiederherstellungs-  und 
Emeuerongsarbeiten  oder  fur  sonstige  Leistungen,  die  Mleten  fiir  die  Bctriebs- 
mittel  und  alle  anderen  auf  den  Betrieb  beziiglichen  Einnahrnen. 

It)* 
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Ala  aufierordentliche  Einnahmen  werden  verrechnet:  die  nach  Artikel  22  fiir 
auflerordentliehe  Ausgaben  aus  dem  Staatsschatz  bereitgestellten  Beitrage,  die 
Kiickzahlungen  und  Beitrage  der  Privatbahngesellschaften,  anderer  offentlicher 
Verwaltungen  und  dritter  Personen  fiir  Leistungen  und  Lieferungen  zur  Ver- 
groflerung  des  Eisenbahnbesitztums  sowie  der  Ertrag  aus  Ver&uflerungen  von 
Grundeigentum  odor  abglingigen  Materialien,  die  zum  Eisenbahnbesitz  oder  sum 
Dienstbereich  der  Schiffahrtsunternehmungen  gehdren. 

Artikel  19. 

Die  Au*gaben  werden  eingcteilt  in  ordentliche  Betriebsausgabeu,  Er- 
ganzungs-  und  Nebenausgaben  sowie  in  auflerordentliehe  Ausgaben. 

Im  Ordinarium  des  Etats  werden  die  ordentlichen  Betriebsausgabeu,  die 
Erganzungs-  und  Nebenausgaben  verrechnet. 

Im  Extraordinarium  werden  die  auflerordentlichen  Ausgaben  verrechnet. 

Artikel  20. 

Zu  den  ordentlichen  Betriebsausgabeu  gehoren  die  Aufwendungen  fiir  das 
Personal,  die  Brennmaterialien.  die  gcwohnliche  Unterhaltung  der  Bahn  und  ihrea 
Zubehors,  die  Unterhaltung  der  Betriebsmittel  und  iiberhaupt  alle  Ausgaben,  die 
den  Betrieb  im  eigentlichen  Sinne  betreffen. 

Zu  den  Erganzungsausgabm  des  Betriebs  gehoren  die  Aufwendungen  fur 
auflergewohnliche  Unterhaltung,  die  uotwendig  ist,  urn  durch  hdhere  Gewalt  ver- 
ursacbte  Schftden  aut  der  Bahn  und  ihrein  Zubehor  zu  beseitigen  odor  zu  ver- 
hindern,  ferner  die  Kosten  fiir  Erneuerung  dew  Oberbaumaterials  und  der 
Betriebsmittel  und  schliefllich  die  Betrage,  die  alljahrlieh  auf  Grund  des  Etats- 
gesetzes  fiir  Verbesserung  des  Besitztums  auszuwerfen  sind. 

Die  Nebenausgaben  umfassen: 

a)  die  Zinsen  des  Wertes  der  der  Verwaltung  am  1.  Juli  1905  iiberwiesenen 
und  spater  von  ihr  besehafften  Betriebsmittel  und  Betriebsmaterialien, 
soweit  zu  dieseni  Zwecke  nach  dem  Gesetz  vom  22.  April  1906  (No.  187) 
Kredite  eniffnot  worden  sind; 

b)  die  Zinsen  des  Wertes  der  der  Verwaltung  am  1.  Juli  1905  uberlassenen 
Vorrftte  und  der  aus  dem  Staatsschatz  zur  Erganzung  des  Fonds  zur 
Ausstattung  der  Lager  nach  Artikel  17  dieses  Gesetzes  iiberwiesenen 
Betrage,  soweit  dadurch  die  Eriiffnung  besondercr  Kredite  nach  dem 
Gesetz  vom  22.  April  1905  (No.  137)  veraulaflt  worden  ist; 

c)  die  Zinseu  und  Amortisationsbetrage  fiir  die  nach  Artikel  21,  Abs.  b  und  e 
zur  Vermehrung  des  Eisenbahnbesitziums  iiberwiesenen  Summen; 

d)  der  nach  Artikel  24  dem  Keservefonds  iiberwiesene  Betrag; 

e)  die  Einnahmeauteile,  Beitrage  u.  dgl.  fiir  die  Konzessionftre  der  vom 
Staate  betriebenen  Linien; 

f)  die  Tilgungsanteile  fiir  die  vom  Staatsschatze  auf  Grund  der  Abrechnung 
iiber  die  Betriebsfiihrung  von  1S85  bis  1905  zu  zahlenden  Betrage  uud  fiir 
die  nach  Absatz  a  und  b  dieses  Artikels  vorgeschossenen  Betr&ge,  die 
dem  Etat  der  Eisenbahnverwaltung  zur  Last  zu  schreiben  sind. 

Artikel  21. 
Die  auflerordeutiiclien  Ausgaben  umfassen: 

a)  die  Ausgaben  fur  Leistungen,  Lieferungen,  Beforderungen,  Abschatasungen, 
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Beschaffungen  und  andere  Kosten,  die  sich  auf  die  erste  Einrichtung 
der  nenen  Verwaltung  beziehen; 

b)  die  Ausgaben  fiir  die  Fortfiihrung  und  Beendigung  der  Arbeiten  und 
Lieferungen,  die  am  1.  Juli  1906  auf  den  in  den  Staatsbetrieb  ubernom- 
menen  Linien  im  Gauge  waren,  die  Ausgaben  fur  Fortsetzung  und  Ab- 
schlufi  der  Arbeiten  und  Lieferungen  auf  den  am  1.  Jul)  1906  in  den 
Staatsbetrieb  ftbergegangenen  vormaligen  Sudbahnlinien  und  auf  den 
Strecken  Vlcenza— Schio,  Vicenza— Treviso  und  Padua— Bassano,  soweit 
sie  nach  den  einschlagigen  Abmachuogen  dem  Staate  zur  Last  fallen; 

c)  die  Ausgaben,  die  fiir  die  Staatsbahnverwaltung  zur  Beseltigung  der  am 
30.  Juni  1906  am  Oberbau  und  an  den  Betriebsmitteln  vorhandenen 
Mangel  erforderlich  sind; 

d)  die  Ausgaben  fur  Beschaffung  neuer  Betriebsmittel  und  Materialien, 
such  fur  den  Schiffahrtsbetrieb,  sei  es  um  der  Unzulanglichkeit  der  vor- 
handenen Fonds  abzuhelfeu,  oder  um  die  gemieteten  Betriebsmittel  zu 
ersetzen  und  dem  durch  Auwachsen  dea  Verkehrs  gesteigerten  Bediirfnis 
zu  genugen;  ferner  die  Ausgaben  fur  Verbesserung  der  Betriebsmittel, 
durch  die  deren  Wert  erhoht  wird,  einschliefllich  der  im  Artikel  20,  Ab- 
satz  2  behandelten  Verbesserungen : 

e)  die  Ausgaben  fur  die  zur  Vermehrung  des  Eisenbahnbesitztums  dienen- 
deu  Beschaffungen  von  Oberbaumaterial,  die  zur  Anlage  neuer  Gleise 
erforderlich  sind;  ferner  die  Aufwendungen  ftir  Ausbesserung  der 
Strecken,  Oberbauausriistung  und  fur  die  im  Artikel  20,  Absatz  2  be- 
handelten Verbesserungen;  die  Ausgaben  fiir  neue  Anlagen  und  fttr 
Erweiterung  der  bestehenden  Anlagen,  fiir  neue  Anlagen  zum  elek- 
trischen  Betrieb  u.  dgl.,  fiir  die  im  Etat  unter  den  ordentlkhen  Ausgaben 
far  Verbesserungen  im  Sinne  des  Artikels  20  Mittel  nicht  vorgesehen 
sind. 

A  r  t  i  k  v  1  22. 

Fiir  jedes  Etatsjahr  uberweist  der  Schatzminister  auf  Vorschlag  des  Ministers 
«i*r  dffentlichen  Arbeiten  der  Staatseiseobahnverwaltung  die  erforderlichen  Mittel 
tor  die  im  Artikel  21  genannten  Ausgaben.  Die  Buchung  dieaer  Betrage  hat 
nnter  den  aufierordentlichen  Einnahmen  des  Etats  zn  erfolgen. 

Artikel  23. 

In  dem  Entwurf  des  vorlautigen  Etats  und  in  dem  endgiltigen  Ausgabeetat 
werden  sowohl  die  vom  Generaidirektor  vorgeschlagenen  und  vom  Verwaltungs- 
m  gefaftten  Beschliisse  als  auch  die  Anderungen,  die  der  Minister  der  offentlichen 
Arbeiten  an  ihnen  voraunehmen  fiir  zwcckmaCig  halt,  mit  Hirer  Begriindung  bei 
deo  betreffenden  Titeln  des  Etats  aufgefiihrt. 

Neue  Bewilligungen  und  Krhohungen  gegenuber  dem  dem  Parlament  vor- 
felegten  Etat  miissen  durch  besonderes  Gesetz  genehmigt  werden. 

Artikel  24. 

Aus  jahrlichen  Rucklagen  von  zwei  Prozent  der  Roheinnahmen  wird  ein 
.Reservefonds  fur  unvorhergesehene  Ausgaben"  gebildet. 

Die  zu  diesem  Fonds  gehorenden  Betrage  werden  dem  Staatsschatz  unver- 
tinslich  in  iaufender  Rechnung  uberwiesen. 


Digitized  by  Google 


284 


Die  Eisenbahnfrage  in  Italien. 


Die  Uberweisung  hort  auf,  wenn  der  Fond.s  auf  30  Millionen  Lire  ange- 
wachsen  ist,  vorbehaltlich  seiner  weiteren  Erganzung,  wenn  die  angesammelten 
Betrage  unter  die  genannte  Summe  gesunken  sind. 

Der  Fonds  dicnt  rur  Bereitstelluug  der  Mittcl,  die  fur  unvorhergeaehene 
Bedurfnisse  dee  Betriebes  erforderlich  werden,  fur  die  aber  die  Zuweisungen  aus 
dem  Etat  nicht  hinreichen  und  die  notwendigen  Nachbewilligungen  nicht  recht- 
zeitig  beantragt  werden  konnen. 

Dem8elbeu  Fonds  kdnnen,  unter  Beriiekaiehtigung  seiner  Best&nde,  aus- 
nahmsweise  auch  Vorschiisse  entnomuien  werden,  urn  iiber  den  ordentlichen  Etat 
hinaus  Anschaffungen  zu  bewirken,  deren  Notwcndigkett  anerkannt  wird. 

Die  Entnahme  von  Betragen  aus  dem  Reservefonds  fiir  unvorhergeBehene 
Ausgaben  und  ihre  Bucbung  bei  dem  entsprechenden  oder  einem  neuen  Kapitel 
des  Etats  werden  durch  Konigliche  Vemrdnuug  aut  Vorsehlag  der  Minister  der 
dfientlichen  Arbeiten  und  des  Schatzes  bewirkt. 

Dioae  Verordnungen  werden  dem  Parlament  zugh-ich  init  der  Schluflrech- 
nung  vorgclegt 

Der  Reservefonds  ist  durch  Bewilligungen  in  den  Etats  der  folgenden 
Betriebsjahrc  in  Hohe  der  ihin  im  Laufe  des  Jahres  entnommcnen  Betrage  wieder 
zu  erganzen. 

A  r  t  i  k  e  I  25. 

Dem  Rechnungsbureau  der  Staatseisenbahuverwaltung  wird  die  Nachpriirung 
der  OrdnungsmaBigkeit  der  die  Zahlungen  betreffenden  Belege  und  ihrerBuchung 
sowie  die  Priifung  der  Einnahmen,  des  Kassendienstes,  der  Magazin-  und  Lager- 
verwaltung,  der  Invcntarien,  Bowie  die  Buchl'uhrung  iiber  Einnahmen  und  Aus- 
gaben ubertrngen. 

Die  Beamten  des  Rechnuugsbureaus  bei  der  Generaldirektion  und  den 
Bezirksdirektionen  und  die  mit  der  Zahlungsanweisuug  betrauten  Beamten  d«  r 
Verwaltnng  sind  dem  Reehnungshofe  disziplinarisch  unterstellt. 

A  r  t  i  k  e  I  2ti. 

Der  Rechnungshof  uberwacht  den  Eingan<r  der  Kinnahmeu  und  priift  die 
Ausgaben  der  Staatoeisenbahnverwaltung  nach  und  hat  zu  diesem  Zwecke  das 
Recht.  alio  Belege,  auf  die  sich  Ausgaben  griinden,  einzufordern  und  in  Empfang 
su  nehmen. 

Die  Obliegenheiten  des  Rechnungshofs  werden  durch  eine  besondere  Ab- 
teilung  bei  der  StaatseisenbHhnverwaltung  ausgeiibt. 

Die  Vorsehriften  uber  die  Geschaftsfuhrung  dor  genannten  Abteilung  werden 
durch  ein  Reglement  festgesetzt,  das  auf  Vorsehlag  der  Minister  der  offentlichen 
Arbeiten  und  des  Schatzes  und  nach  Anhi.rung  des  Staatsiat*  und  des  Reehnungh- 
hofs  durch  Konigliche  Verordnung  zu  erlasson  ist. 

Artikol  27. 

Auf  die  Staatseisenbahnverwaltung  hndet  das  Gesetz  iiber  die  allgemeine 
Rechnungsfiihrung  des  Staates  Anwenduug,  soweit  nicht  durch  die  Vorschriften 
dieses  Gesetzes  etwas  andcres  besdmmt  wird. 

Bei  Vertragen  uber  Leistungen,  Lieferungen  oder  Beschaffungen  ist  die 
vorlaufige  Buchung  nur  erforderlich,  wenn  der  Betrag  60000  Lire  ubersteigt.  Von 
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der  vorlaufigen  Buchung  Bind  ausgeuommen  die  Vertrage,  die  BeschafTung  von 
Materialien  nnd  Vorraten  und  Zahlungsverbindlichkeiten  fur  Arbciten  uud  sonstige 
Zwecke,  die  nach  unanfechtbarem  Urteil  des  Yerwaltuugsrats  dringend  erforder- 
lich  sind,  urn  die  Fortfiihrung  und  RegelmaJJigkeit  des  Betriebs  zu  sichern.  Der 
Dringlichkeitsbeschlufi  mufi  begrundet  werden.  Allmonatlich  werden  dem  Rech- 
nungshof  die  Verzeichnisse  der  ohne  vorlautige  Buchung  iibernommenen  Zahlungs- 
verbindlichkeiten, einschlieGlieh  der  dringlichen,  vorgelegt. 

Artikel  28. 

Durch  die  Vorachriften  des  nach  Artikel  26  nufzustellenden  Reglement* 
wird  bestimmt,  wem  die  Befugnis  zuateht,  die  festen  Zahlungslisten,  die  Auftrage 
and  Anweisungen  zur  Zahlung  zu  vollziehen.  Durch  dasselbe  Reglement  werden 
auch  die  Befugnisse  und  die  Verantwortlichkeit  des  Rechnnngsburoaiif*  und  die 
Form  der  Kassenbeatatigungen  festgesetzt. 

Die  Zahlung  der  Listen,  Auftrage  und  Anweisungen  wird  nach  Bedarf  durch 
die  Stationskassen  nach  den  im  genannten  Reglement  festzusetzeuden  Bestim- 
mungen  und  Sicherheitsvorschriften  erfolgen. 

Dieses  Reglement  wird  auch  die  erforderlichen  Bestimmungen  treffen,  urn, 
ndtigenfalls  unter  Abweichung  von  den  Vorachriften  des  vorigen  Artikels,  die 
Beitreibung  zu  niedrig  berechneter  Frachtgeider,  die  Anweisung  der  auf  Fracht- 
gutern  ruhenden  Nachnahmeu,  die  Eratattung  zu  hoch  berechneter  Fahr-  und 
Frachtgeider,  die  monatliche  Nachweiaung  des  Soils  der  Kassenfiihrer  und  der 
Ein-  und  Ausgange  der  Lager  zu  erleichtern  und  zu  beschleunigen. 

Artikel  29. 

Der  Getieraldirektor  kaun  nach  Zustimmung  des  Verwaltuogsrats  durch 
Verfuguugsauftrage  Kredite  eroffnen  und  zugunsten  der  ihm  unterstellten  Be- 
amten vorlaufige  Anweisungen  fiir  Zahlungen  ausstellen,  die  von  der  Verwaltung 
for  Leixtungen  und  Lieferungen  zu  entrichten  sind. 

Diese  Anweisungen  diirfen  den  Betrag  von  50000  Lire  nicht  iibersteigen, 
and  die  darauf  bezuglicheu  Monatsabrechnungen  werden  der  Generaldirektion 
zur  Prufung  durch  das  Rechnungsbureau  und  zur  Nachpriifung  durch  den  Rech- 
nongahof  vorgelegt.  Die  Verfiigungsauftrage  und  vorlaufigen  Anweisungen 
musaen  einem  mit  Stammen  veraehenen  Block  entnommcn  werden. 

Artikel  30. 

In  den  vom  Geaetz  zugelassenen  Fallen  miiasen  alle  Handlungen,  die  eine 
Verhinderung  oder  Verzbgerung  einer  Zahlung  zu  Lasten  des  Etata  der  Staata- 
eisenbahnverwaltung  bezwecken,  dem  Generaldirektor  mitgeteilt  werden,  der  eine 
entsprechende  Mitteilung  auch  an  den  mit  der  Zahlung  betrauten  Beamten  ge- 
langen  lftCt. 

Der  Glaubiger  kaon  aber  auch  eine  solche  Mitteilung  an  den  mit  der 
Zahlung  betrauten  Beamten,  Kassierer  oder  Bediensteten  richten,  der  davon  sofort 
den  Generaldirektor  in  Kenntnis  zu  Betzen  hat 

Artikel  31. 

Auf  die  mit  der  Staatseiaenbahnverwaltung  abzuschlieCcnden  Vertrage  und 
*at  die  von  Ihr  auagearbeiteten  Entwiirfe  finden  die  Bestiinmungen  der  Artikel  322, 
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887  und  362  des  Gesetaes  void  20.  Mara  1866  (No.  2248),  Anlage  F  uud  die  Ande- 
rungen  hierzu  —  im  Gesetz  vom  16.  Juni  1898  (No.  294)  —  keine  Anwendang. 

Auf  die  Vertrftge  selbst,  die  Einnahmen  oder  Ausgaben  der  Staatseisenbahu- 
verwaltung  mit  sich  bringen,  sind  die  Bestimraungen  des  GeHetzes  iiber  die  ali- 
gemeine  Kechnungsfiihrung  des  Staates  mit  Ausnahme  der  Artikel  9,  10,  12,  14, 
16  und  16  anzuwenden. 

Indessen  ist  fur  jeden  Vertrag  die  Vergebung  im  beschranktcn  Wettbewerb 
zulaasig,  sofern  das  Into r esse  der  Verwaltung  die  Abweichung  von  dem  sonst 
ublicheu  offentlichen  Wettbewerb  ratlich  er&cheinen  lafit. 

Die  freihandige  Vergebung  kann  durch  einen  mit  Griinden  versehenen  Be- 
schlufi  fur  zulassig  erklart  werden: 

a)  wenn  der  Vertrag  tiber  hoclistens  60000  Lire  lautet,  oder  iiber  h6chstens 
10000  Lire,  falls  es  sich  uin  jahrliche  Zahlungen  handelt  und  die  Zahlungs- 
verpflichtung  nieht  mehr  als  ftinf  Jahresraten  umfaGt; 

b)  bei  Vcrtragen,  deren  Geldwert  sich  im  voraus  nicht  beziffern  laiit,  d.  h. 
bei  denen  die  Zahlung  nach  einer  Gewichts-  oder  Mafleinheit  be- 
messen  ist; 

c)  bei  Beschaffuug  von  Kohlen; 

d)  bei  anderen  Beschaffungen  in  jeder  Hohe,  sofern  das  Interesse  der  Ver- 
waltung die  Anwendung  des  offentlichen  oder  beschrtlnkten  Wettbewerbs 
nicht  ratlich  erscheinen  lattt. 

In  dm  letzten  beiden  Fallen  muB  jedoch  die  freihiindige  Vergfbung  vom 
Minister  der  offentlichen  Arbeitm  genehmigt  werden. 

Diese  Genehmigung  ist  bei  Lieferungen,  Arbeiten  und  dazu  gehorigen 
Beschaffungen  in  jeder  Hohe  nicht  erforderlich,  wenn  nach  eincm  mit  Gruuden 
versehenen  Beschluft  deg  Verwaltungsrats  anerkannt  ist,  dali  die  Dringlichkeit 
oder  die  Notwendigkeit,  die  Sicherheit  and  Regelm&fiigkeit  des  Betrlebs  zu  ge- 
wahrleisten,  eine  Hinausschiebnng  der  Ausschrelbung  nicht  zulasst. 

Die  Beschaffungen  kiinnen  unmittelbar  an  den  Erzeugungsorteu  und  auf 
den  wichtigsten  auslandischcn  Markten  durch  besonders  abgeordnete  Bcamte  be- 
wirkt  werden. 

Die  in  Regie  auszufuhrenden  Leistungen,  Arbeiten  und  Beschaffungen  er- 
folgen  nach  den  Vorschriftm  eines  besonderen  Keglements,  das  vom  Minister 
der  dffentlichen  Arbeiten  und  dem  Schatzminister  nach  Anhorung  des  Verwaltungs- 
und  des  Staatsrats  erlassen  wtrd. 

Artikel  32. 

Auf  die  genossenschaftlichen  Erzcugungs-  und  Arbeitsvereiuigungen,  die 
den  Vorschriften  des  Gesetzes  vom  12.  Mai  1904  gemigen,  werden  bei  Arbeiten 
und  Lieferungen  fUr  die  Staatseisenbahnverwaltung  die  BeMtimmungen  des  ge- 
nannten  Gesetzes  angewendet. 

Den  schon  bestehenden  oder  zwiachen  den  genosscnschaftlichen  Er/,eugungs- 
und  Arbeitsvoreinigungen  noch  zu  bildenden  Verbanden  kann  aucb  durch  frei- 
hdndigen  Vertrag  die  Ausfuhrung  der  oben  genannten  Arbeiten  ubertragen  wer- 
den, sofern  der  Vertragspreis  das  Doppelte  des  Betrags  nicht  ubersteigt,  fur  den 
einer  einzelnen  zum  Verbande  gehbrenden  Vereinigung  nach  den  bcatehenden 
Vorschriften  Arbeiten  ubertragen  werden  k6nnen. 
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Es  kann  auch  genehmigt  werden,  daft  die  Sicherheit  durch  Einbehaltuug 
▼on  10%  des  Wertes  jeder  Lieferungsrate  gebildet  wird,  die  spater  nach  Beendi- 
pung  und  Abnabme  der  Arbeit  auszuzahlen  ist. 

Die  in  diesem  Artikel  bezeichneten  Vergiinstigungen  werden  gewahrt,  wenn 
DAch  dem  unanfechibaren  Urteil  der  vertragschlieBenden  Verwaltung  die  Genoseeu- 
schaften  oder  Verbande  durch  ihre  Leistuugsfahigkeit,  Zuverlassigkeit  und 
Zahlungsfahigkeit  ausreichende  Sicherheit  fiir  die  ordnungsmafiige  Ausfuhrung 
der  «u  vergebenden  Arbeiten  bieten. 

Artikel  33. 

Die  Lieferungen  des  festen  und  beweglichen  Materials,  sowle  der  Ober- 
b&umaterialien  werden  in  der  Kegel  an  die  einheitnische  Industrie  iui  Wege  des 
Sffentllchen  Wettbcwerbes  vergeben. 

Die  Geueraldirektion  der  Staatseisenbahnon  kann  mit  Zustiminung  dea 
Yerwaltungsrats  auch  den  besehrankten  Wettbewerb  oder  freihandige  Vergebung 
wlhlen,  wenn  es  im  Interesse  der  Verwaltung  liegt  oder  zu  dem  Zwecke  geschieht, 
die  Lieferungen  auf  die  gleichartigen  Firmen  in  den  verschiedenen  Teilen  des 
Konlgreiches  nach  den  Be8timmungen  des  Artikels  16  des  Gesetzes  voin  8.  Juli 
1904  gleichmafiig  zu  verteilen. 

Wenn  das  Ergebnis  des  offcntHchen  oder  besehrankten  Wettbewerbes  oder 
der  freihandigen  Vergebung  ergibt,  daC  die  Verhaltnissc  der  einheimiscben 
Industrie  die  Erzielung  annebmbarer  Preise  nicht  zulassen.  so  scbreitet  die 
Generaidircktion  der  Staatseisenb.ihnen  nach  Beschlu&fassung  des  Verwaltnngs- 
r»ts  und  nach  Geuehmigung  durch  den  Ministerrat  zu  internationalen  Aua- 
tchreibungen,  zu  denen  auch  einheimische  Firmen  hinzugezogen  werden. 

Wenn  die  unverziigliche  Beschaffung  von  festein  oder  beweglichem  Material 
oder  von  Oberbaumaterial  erforderlich  ist,  kann  nach  Geuehmigung  durch  den 
Ministerrat  ausnahmsweise  der  beschrankte  Wettbewerb  ausiaudischer  Firmen 
oder  die  freihandige  Vergebung  an  solche  genehmigt  werden. 

Die  Beschaffung  von  Materialien  oder  mechanisclicn  Einrichtungen,  deren 
Herstellung  einem  eiuzelncn  vorbehalten  ist  oder  die  nur  von  Spezialflrmen  ge. 
Hefert  werden,  wird  auf  Beschlufi  des  Yerwaltungsrats  von  der  Generaldirektion 
bewirkt. 

In  dem  nach  Artikel  9  zu  erstattenden  Jahresbericht  hat  der  Generaldirektor 
eioe  genaue  Nachweisung  dieser  Anschaffungen  vorzulegen. 

Artikel  34. 

Bei  sonst  gleichen  Bediugungen  wird  bei  internationalen  Ausschreibungen 
die  einheimische  Industrie  bevorzugt. 

Bei  den  im  vorigen  Artikel  erw&hnten  Materialbeschaffungen  soil  nach 
Beschlufi  des  Verwaltungsrats  der  einheimischen  Industrie  eine  angemessene 
Vergunstiguug  gewahrt  werden,  die  jedoch  niemals  6%  vom  Gebot  der  auslandi- 
Mhen  Induftrie  zuzuglich  der  Zollkosten  und  Befdrderungsgebuhren  nach  dem 
Lieferungsort  ubersteigen  darf. 

Unter  Gebot  der  auslandischcn  Industrie  ist  der  Durchschnitt  der  niedrigeren 
Halfte  aller  auslandischen,  als  giiltig  anerkannten  Gebote  zu  versteheu.  Wenn 
diese  in  ungerader  Zahl  vorhanden  sind,  so  wird  die  Zahl  der  Gebote  um  eines 
vennehrt  und  hiervon  die  Halfte  genommen. 
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Wenn  nur  ein  einziges  auslandisches  Gebot  abgegeben  ist,  so  wird  die 
Beurteiluug  der  Gleiehheit  der  Bedingungeo  dem  Verwaltungsrat  uberlassen. 

Wenn  die  Beschaffung  des  fur  den  Betrieb  der  Staatseisenbahnen  erforder- 
lichen  normal  en  Materials  besnnders  beschleunigt  werden  mufi,  go  katm  nach 
Genehmiguug  des  Ministerrats  ein  beschrankter  Wettbewerb  unter  den  auslandi- 
schen  Finnen  oder  die  freihandige  Vergebung  an  solehe  ausnahmsweise  zuge- 
lassen  werden. 

Art  ike  1  35. 

Alle  Vertrage  un<i  Kochtsurkunden  der  Staatseisenbahnverwaltung,  die  sich 
lediglieh  auf  den  Betrieb  selbst  beziehen,  unterliegen  einer  festen  Stemnclgebuhr 
von  1  Lire,  sind  aber  von  einer  nach  dem  Wert  bemessenen  Stcmpelsteuer  befreit. 

A  r  t  i  k  e  1  36. 

Die  Bczirk.ska8.sen  samineln  die  verfugbaien  Bareingange  der  Statioueu  und 
alle  anderen  ordentliclteu  und  autterordentlichen  Eimuhmen  und  besorgen  die 
Zahlung  der  Ausgaben  auf  Grund  von  Anweisungen,  sei  es  im  Gesamtbetrage 
oder  in  Teilbetriigen  oder  auf  Vorschufi  oder  auf  Listen  und  Lohnanweisungen 
fiir  die  Bediensteten,  die  von  de.r  Verwaltung  ausgegeben  und  vom  Rechnungs- 
bureau  der  Generaldirektion  oder  der  Bezirk.sdirektionen  beglaubjgt  sind. 

Die  den  Tagesbedarf  der  Kasse  tibersteigenden  Betrage  werden  an  die 
Italienische  Bank  abget'iihrt. 

Diese  Betrage  werden  auf  besondere  laufende  Rechnung  gebucht,  getrennt 
von  der  des  Staatsschat/.cs  und  nach  besouderen  Vereinbarungen  verzinst,  die 
auf  Vorschlag  des  Schatzminister*  nach  Benehmen  mit  dem  Minister  der  often  r- 
lichen  Arbeiten  durch  Konigliche  Verordnung  genehmigt  werden. 

Der  Generaldirektor  ist  befugt,  Vorschusse  aus  dieser  besonderen  laufenden 
Rechnung  fiir  die  Bedurfnisse  der  Verwaltung  durch  Anweisungen  zu  entnehmen, 
die  von  dem  Bcvollmachtigten  des  Sehatzamtes  bei  der  Kassenverwaltung  uaeh 
den  Bestimmungen  des  Keglements  gegengezeichnet  sein  mussen. 

Die  Vorschriften  uber  den  Kassendienst.  uber  tOinziehung,  Aufbewahrung 
und  Zahlung  der  Gelder  werden  durch  Reglement  festgesetzt. 

A  r  t  i  k  e  I  37. 

Die  Kassi-nbeamteu  sowie  die  ihnen  untcrstehendeu  Bediengieien,  denen 
die  Aufbewahrung  von  Geld  oder  Wertsachen  obliegt.  inusseu  zur  Sicherstellung 
ihrer  Amtsfuhrung  oine  Kaution  in  der  durch  das  Reglement  bestimmten  Hohe 
und  Form  leisten  und  sind  in  disziplinarischer  Hinsicht  dem  Rechnungshofe  nach 
Artikel  64  des  Gesetzes  vom  17.  Februar  18*4  unter^tellt. 

Abschnitt  IV. 
Tarife  und  Fahrpliine. 

Artikel  38. 

Die  zurzeit  auf  den  vom  Stuate  betriebenen  Eisenbahnen  geitenden  Be- 
fdrderungsbedingungen  und  Tarife  blciben  in  Kraft. 

lnnerhalb  dreier  .lalue  naeh  Erlafi  dieses  Gesetzes  wird  in  eine  Priifung  der 
Befordeningsbedingungen  cingetreten  und,  soweit  es  sich  urn  die  Beforderung 
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too  Guteru  handelt,  auf  ihre  Anpassiing  an  das  Berner  Ubereiukommen  und 
dessen  Anlagen  sowie  auf  eine  Vereinfachung  der  Tarife  Bedacht  genommen 
werden. 

Diese  Prufung,  Anpassung  und  Vereinfachung  wird  durcli  Konigliche  Ver- 
ordnung  auf  Vorschlag  de.n  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  im  Verein  uiit  den 
Ministern  des  Schatzes,  fur  Ackerbau,  Gewerbe  und  Handel  nach  Anhorung  des 
allgemeinen  Verkehrsbeirats  und  des  Ministerrats  erfolgen. 

Diese  Verordnung  wird  ohne  Verzug  dem  Parlament  zur  ge&etzlichen 
Sanktion  vorgelegt.  Bis  zur  Vcrdffentliehung  dieser  Koniglichen  Verordnung 
bleiben  die  Bestimmungen  des  Artikels  2  des  Gesctzes  vora  12.Juli  li»06  (No.  332) 
in  Kraft 

Artikel  39. 

Die  ErmaGigungen  der  Tarife  werden  durch  Konigliche  Verordnung  auf 
Vorschlag  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten,  des  Schatzministers,  des  Mi- 
nisters fur  Ackerbau,  Industrie  und  Handel  nach  Anhorung  des  allgemeinen  Ver- 
kehrsbeirats und  nach  vorheriger  Beschlufifassung  des  Ministerrats  genehmigt. 

Die  Konigliche  Verordnung  ist  nach  Ablauf  eines  Jahres,  wenn  sie  nicht 
Torher  auBer  Kraft  gesetzt  wird,  dem  Parlament  vorzulegen,  um  mit  Gesetzes- 
kraft  versehen  zu  werden. 

Nach  Durchfiihrung  der  im  vorigen  Artikel  erwahnten  Tarifreform  darf 
ohne  gesetzliche  Regelung  kein  Tarif  erhoht  und  koine  Befdrdernngsbedingung 
erschwert  werden. 

Erm&Bigungen,  die  den  Versendern  auf  Grund  besonderer  Vereinbarungen 
fiir  zeitlich  begrenzte  Transporte,  Itir  Befordcrung  von  Giitern  in  bestimmten 
Mengen,  fiir  Bef5rderung  von  Giitern  besonderer  Herknnft  oder  Bestimmung  ge- 
w&hrt  werden,  werden  nach  Bestimmung  des  Verwaltungsrats  vom  Generaldirektor 
genehmigt.  Die  gleiche  Vt  rgiinstigung  mull  unter  gleichen  Bedingungen  jeder- 
mann  auf  Antrag  gewahrt  werden. 

Die  Gewahrung  derartiger  Vergunstigungen  unt^rliegt  der  Genehmigung 
des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  im  Einvernehmen  mit  dem  Schatzminister. 
Diese  Genehmigung  gilt  als  erteilt,  wenn  innerhalb  von  acht  Tagcn  nach  Erstattung 
des  Berichts  an  den  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  dieser  von  einer  ab- 
weichenden  Auffassung  der  Verwaltung  keine  Mitteilung  zugehen  liifit. 

Auf  die  Befdrderung  von  Reisenden  in  Eil-,  Personen-  and  gemischten  Ziigen, 
far  die  darchschnittlich  nicht  geringere  Tarifermafiigungen  festgesetzt  sind,  als 
die  im  Artikel  5  des  Gesetzes  iiber  den  Nebenbahnbetrieb  vom  9.  Juni  1901 
(No.  220)  angegebenen,  fin  den  die  Bestimmungen  der  Artikel  3  und  4  desselben 
Gesetzes  Anwendung.  Die  im  ersten  Absatz  dieses  Artikels  erwahnte  Konigliche 
Verordnung  wird  fur  diese  Trausporte  die  Hohe  der  Staatssteuer  festsetzen,  die 
im  ersten  Teil  des  Artikels  4  des  genannten  Gesetzes  erw&hnt  ist. 

Artikel  40. 

Alle  fiinf  Jahre  wird  eine  allgemeine  Prufung  des  Warenverzeichni.sses  und 
der  Guterklassifikation  stattfinden. 

Die  sich  aus  dieser  Prufung  ergebenden  Anderungen  werden  durch  Konig- 
liche Verordnung  auf  Vorschlag  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten,  des 
Schatzministers,  des  Ministers  fiir  Ackerbau,  Handel  und  Gewerbe  nach  Anhdrung 
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des  allgeineinen  VerkehrsbeiraU  und  nach  Beratung  im  Ministerrat  festgesetzt* 
Die  Verordnung  muB  unverziiglich  dem  Parlament  vorgelegt  werden,  urn  mit 
Gesetzeskraft  verseheo  zu  werden. 

Artikel  41. 

Die  Verwaltung  der  Staatseisenbahnen  kann  die  Giiter  auch  iiber  einen 
anderen  als  den  kiirzesten  VVeg  leitcn,  wenn  sie  nach  Auflieferung  der  Sendungen 
imstandc  ist,  sie  auf  ihren  eigenen  oder  auf  den  von  ihr  betriebenen  Linien  an 
ihren  Bestimuiungsort  oder  an  den  nachfolgenden  Frachtfuhrcr  gelangen  zu 
lasseu.  In  jedetn  Falle  ist  jcdoch  die  Fracht  zu  erheben,  die  sich  iiber  den 
kiirzesten  Weg  ergibt,  so  fern  dieser  iiber  eine  an  die  Staatsbahnen  augeschlossene 
Bahnstrecke  gleichcr  Spurweite  fiihrt  und  die  Lieferfristen  gewahrt  bleiben.  Aus- 
geschlossen  ist  jedc  Beteiligung  derlnhaber  von  Eisenbahnstrecken  des  kiirzesten 
Weges  an  der  Fracht  fur  nicht  durchfahrene  Teilstreeken. 

Die  FrachtermllBigungen,  die  anf  Grnnd  von  Ausnahmetarifen  gewahrt 
werden,  werden  audi  im  direkten  Verkehr  mit  Privatbahnen  aDgewendet,  sofern 
diese  der  MaBnahme  zustimmen  und  auf  ihren  Strecken  die  gleichen  Tarife  in 
Kraft  sind,  wie  auf  den  Staatseisenbahnen.  In  den  neuen  Konzessionsbedingungen 
fiir  Privatbahnen  ist  dem  Unternehmer  die  Verpfiiebtung  zur  Herstellung  direkter 
Tarife  aufzueriegen. 

Artikel  42. 

Die  aneinander  ansehlieBenden  Eisenbahnen  sind  zur  Einrichtung  direkter 
Verkehrsbeziehungen  verpHichtet. 

Von  dieser  Verpfiichtuug  konnen  die  Sendungen  des  direkten  Durchgangs- 
verkehrs  und  die  Uee.xpeditioussendungcn  von  Zwischenstationen  ausgeuommen 
werden. 

Wenn  keine  Verbiudiing  zwischen  der  Eisenbahn  und  anderen  Verkehrsmitteln 
besteht  »»der  wenn  aus  anderen  Griinden  —  unter  Voraussetzung  der  Zustimmung 
des  allgeineinen  Verkehrsbeirats  —  die  Einrichtung  eines  Verbandsverkehrs  nicht 
fiir  zweckumBig  erachtet  wird,  so  mutt  doch  mindestens  ein  AnschluBverkehr  ein- 
gerichtet  werden. 

Die  Verpfliehtung  zur  Einrichtung  von  Verbands-  oder  AnschluBverkehr,  je 
nach  Lage  des  Falles,  soil  in  jede  neue  Konzession  aufgenommen  oder  von 
neuem  vereinbnrt  werden  mit  Unternehniungen  fiir  den  Land-  und  Schiffahrts- 
verkehr,  die  vom  Staate  oder  von  ortlichen  Kiirperschaften  unterstiitzt  und  aus 
offentlichen  Mitteln  unterhalten  werden. 

Artikel  43. 

Wenn  zur  Uberwindung  groBer  Hohenunterschiede  fiir  die  Befdrderang  von 
Personeu  oder  Sachen  ein  anderer  Bau  oder  Betrieb,  als  der  der  Reibungsbahnen 
notwendig  ist,  so  wird  fiir  die  betreffenden  Teilstreeken  in  die  Personen-  uud 
Giitertarife  ein  Zuschlag  eingerechnet,  der  von  Fall  zu  Fall  auf  Vorschlag  dea 
Generaldirektors  und  nach  Zustimmung  den  Verwaltungsrats  durch  einen  Erlaft 
des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  festgesetzt  wird. 

Artikel  44. 

Die  Bedingunj?en  und  Grundsatze  fiir  Einrichtung  des  in  den  vorhergehen- 
den  Artikeln  erwalinten  Verbands-  und  AnschluBverkehrs,  wie  auch  fiir  den  Be- 
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trieb  von  Gemeinschaftsstationen  sind  von  dcr  Staatseiseubahnverwaltung  mit 
den  anderen  beteiligten  Yerwaltungen  zu  vereinbaren. 

Wenn  diese  Vereinbarung  innerhalb  dreier  Monate  nach  Stellung  des  An- 
trags  durch  die  am  meisten  beteiligte  Partei  oder  innerhalb  von  sechs  Mo  n  a  ten 
nacb  Einleg  tug  der  Berufung  einer  der  Parteien  beiin  Generaldirektor  der 
Staatsbahncu  und  bei  der  anderen  Verwaltung  nicht  zustande  kommt,  so  werden 
die  Bedingungen  und  Grundslltze  fur  den  Betrieb  von  drei  Schiedsrichtern  fest- 
gesetzt,  die  itn  Einvernchmen  uuter  den  Verwaltungen  oder  von  deneu,  in  Er- 
mangelung  dessen,  der  eine  voin  Verwaltungsrat,  der  zweite  \  on  der  anderen  be- 
teiligten Transportverwaltuug  und  der  dritte  vom  PrAsideuten  des  Apellations- 
gerichtshofs  in  Rom  ernannt  wird. 

Falls  eine  der  Verwaltungen  ihren  eigenen  Sehiedsrichter  nieht  bcstellt,  so 
ernennt  der  President  des  Appellationsgerichtshofs  auf  Ersuchen  der  am  mcisten 
beteiligten  Partei  oder  eines  andern  Interessenten  den  oder  die  fehlenden  Schieds- 
richter. 

Die  Sehiedsrichter  fallen  ihre  Entscheidunjj  nach  freiem  Ermessen. 

Art  ike  1  46. 

Gegen  die  Staatseisenbahnverwaltuug  kann  eine  gerichtliche  Klage  wegen 
Nichterfiillung  der  Befbrderungsbedingungcn,  wegen  der  Klassifikation  der  Guter 
oder  wegen  Anwendung  der  Tarife  erst  vierzig  Tage  nach  Einbringung  der 
Besehwerde  im  Verwaltungswege  angestrengt  werden. 

Es  konnen  jedoch  diejenigcn  Feststellungcn,  die  in  den  Artikeln  402  und 
71  des  Handelsgesetzbuches  erwahnt  werden,  schon  verlangt  werden,  noch  ehe 
die  Beschwerde  im  Verwaltungswege  eingebracht  oder  wAhrend  sie  anhAngig  ist. 

Artikel  46. 

Die  allgemeinen  Fahrplftnc  der  Personenziige  werden  auf  Vorsehlng  des 
Generaldirektors  vom  Verwaltungsrat  testgeset/.t. 

Artikel  47. 

Der  Betrieb  einer  Linie  wild  mit  taglich  drei  Paaren  von  Personenziigen 
gefiihrt,  so  lange  die  jfthrliche  Koheinnahme  aus  dem  Personen-  und  Eilgutverkehr 
9  000  Lire  fur  1  km  nicht  iiberateigt. 

Wenn  diese  Jahreseinnahine  regelmaliig  9000  Lire  fur  I  km  ubersteigt,  so 
mufl  ein  viertes  Personenzugpaar  taglich  eingelegt  werden. 

Fur  Linien,  auf  denen  der  Personen-  und  Eilgutverkehr  eine  jfthrliche  Roh- 
oinn&hme  von  mehr  als  12000  Lire  fur  1  km  bringt,  kann  der  Verwaltungsrat 
»uf  mit  Grunden  versehenen  Vorachlag  des  Genersldirektors  anordnen,  daft  noch 
weitere  Personenaugpaare  eingelegt  werden. 

Der  Generaldirektor  ist  befugt,  zeitweise  die  Zahl  der  Personenziige  tiber 
das  normale  Mafl  hinaus  zu  vennehren. 

Die  Luxuszuge  werden  in  die  tAgliche  Zahl  der  ordnungsinABigen  Personen- 
arugpaare  der  cinzelnen  Linien  nicht  mit  eingerechnet. 

Artikel  46. 

Der  Generaldirektor  kann  mit  Kucksicht  auf  besondere  ortliche  Verhaltnisae 
oder  zur  Forderung  des  Vorort-,  Post-  und  ahnlkhen  Verkehrs  fiir  einige  Linien 
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Oder  Teilstrecken  zur  Entlastung  der  gewiihnlichen  Personenziige  leichtere  Zugo 
einlegen  oder  Automobilverkehr  einrichten  lassen.  Hierbei  sind  die  Bestimmungen 
des  vorhergehenden  Artikels  zu  beach  ten. 

Artikel  49. 

Fiir  den  Fall,  dali  die  Beforderung  der  Personenziige  durch  elektrische 
Kraft  oder  durch  einzelne  Motorwagen  erfolgt,  flnden  die  im  Artikel  47  ange- 
gebenen  Grundsatze  keine  Anwendung.  Die  tagliche  Zahl  der  Zugpaare  wird 
vielmehr  nach  dem  Verhaltnis  der  Zahl  der  Reisenden  festgesetzt,  nur  darf  sie 
nicht  geringer  sein,  ale  im  Artikel  47  angegeben  ist. 

Artikel  60. 

Wird  eine  Venninderung  der  Einuahmen  aus  dem  Personen-  und  Eilgut- 
verkehr  festgestelit,  so  kann  die  tagliche  Zahl  der  Persouenzugpaare  unter  Zu- 
stimmung  des  allgemeinen  Verkehrsbeirats  nach  den  Grunds&tzen  des  Artikels  47 
verhaltnismalig  verringert  werden. 

Die  Zahl  der  Personenziige,  die  auf  jeder  Linie  auf  Grund  des  giiltigea 
Fahrplans  zur  Zeit  d»  s  Inkrafttretens  dieses  Gesetzes  gefahren  wird,  kann 
nur  dann  um  ein  Paar  vermindert  werden,  wenn  die  Zahl  der  Personenziige  nach 
dem  Fahrplan  um  zwei  oder  mehr  Paare  giofler  1st,  als  sie  nach  den  Grunds&tzen 
der  Artikel  47  und  49  festzusetzen  ware.  In  solchen  Fallen  ist  der  allgemeine 
Verkehrsbeirat  zu  horeo. 

Artikel  51. 

Wenn  gewiehtige  Griinde  es  erfordern,  kann  der  Minister  der  offentlichen 
Arbeiten,  nach  vorgangiger  Beschluftfassung  des  Ministerrats,  die  Eiurichtung 
internationaler  Luxusziige  anordnen,  selbst  wenn  der  Verwaltungsrat  die  Einrich- 
tung  solcher  Zuge  nicht  fiir  zweckmaBlg  erachtet  hat. 

Artikel  52. 

Auf  Vorschlag  des  Generaldirektors  hat  der  Verwaltungsrat  BeHchlufi  zu 
fassen: 

a)  iiber  die  Umwandlung  von  Stationen  in  Haltepunkte  und  von  Halte- 
punkten  in  Stationen; 

b)  iiber  die  Einrichtung  oder  Aufhebung  von  Zughaltestellen. 

Abschnitt  V. 
Persona). 

Artikel  53. 

Die  Annahme,  die  Ernennung,  das  Gehalt  und  die  Lohne,  die  Beforderung, 
die  Disziplinierung,  die  Versctzung  in  den  Ruhestand,  die  allgemeinen  Dienst- 
obliegenheiten  und  die  bcsonderen  Nebenbeziigo  deR  Personals  der  Staatseinen* 
bahnen  werden  nach  Grundsatzen  geregelt,  die  nach  Anhorung  des  Ministorrats 
durch  Konigliche  Verordnung  festzusetzen  sind. 

Innerhalb  eines  Jahres  nach  Ablauf  des  gemftS  Artikel  85  dieses  Gesetzes 
durch  Konigliche  Verordnung  festzusetzenden  Zeitraums  werden  ebenfalls  durch> 
KSnigliche  Verordnung  nach  Anhorung  des  Ministerrats  Stammrollen  ffir  das- 
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Personal  der  er^ten  sechs  Klassen  der  bestehenden  Rangstufen  in  it  Festsetzung 
der  Zabl  der  Stellen  fur  jede  Rangstufe  aufgestellt. 

Jede  Anderung  dieser  Stammrollen  mufl  unter  denselben  FbnnliehkeUen 
und  Garautien  erfolgen. 

Die  Koniglichen  Verordnungen  iiber  die  im  Absatz  2  und  3  dieses  Artikels 
behandelten  Angelegenheiten  miissen  ohne  Verzug  dem  Parlanient  vorgelegt 
werden,  um  mit  Gesetzeskraft  versehen  zu  werden. 

Piir  die  iibrigen  Kangstufen  erfolgt  die  Festlegung  der  Zahi  der  Stellen  fftr 
jede  Stufe  durch  Beschluii  des  Verwaltungsrats,  der  der  Genehmigung  des 
Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  unterliegt. 

Der  Ausgaberechnung  iiber  jedes  Betriebsjahr  ist  eine  ziffermftBige  Uber- 
sicht  des  gesamteti  Personals,  getrennt  nach  Rangstufen  und  Dienststellungen, 
zum  Nachweis  der  betreffenden  Ausgaben  beizufiigeu. 

Art  ike  1  54. 

Der  Genehmigung  durch  den  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  unterliegen 
die  mit  G  run  den  zu  versehenden  Beschliisse  dea  Verwaltungsrats  iiber  Ernennungen, 
Befdrderungen,  Stellung  zur  Disposition,  Pensionierung  und  Entlassung  der  im 
Range  der  ersten  der  bestehenden  Rangstufen  oder  hoher  stehenden  Beamten. 

MaBnahmeu,  die  den  Chef  des  Rechnungsbureaus  betreffen,  sind  gemein- 
schaftlich  vom  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  und  vom  Schatzminister  an- 
zuorduen. 

A  r  ti  k  e  1  55. 

Unter  Wahrung  der  Rechte,  die  den  Unteroffizieren  des  koniglichen  Heeres 
und  der  Flotte  vorbehalten  sind,  erfolgt  die  Anuahtne  neuer  Beamten  im  Wege 
der  offentlichen  Ausschreibung.  Ausgeuommen  hiervon  sind  die  Lohnarbeiter 
und  da*  nur  vorubergehend  angenommene  Personal. 

Artikel  56. 

Alle  Bedienateten  der  Staateeisenbahnen,  welches  auch  ihr  Rang  und  Ihre 
Beschaftigung  sein  mogen,  werden  als  offentliche  Bcamte  angesehen. 

Unbeschadet  der  in  den  bestehenden  Gesetzen  vorgesehenen  strafrechtlichen 
Abndung  werden  die  Bedienateten,  die  absichtlich  vom  Dienste  fernbleiben  oder 
ibren  Dienst  nicht  ubernehmen  oder  dahin  wirken,  daC  die  Regelmattigkeit  und 
Ordnung  des  Betriebes  unterbrochen  oder  gestort  werden,  als  entlasscn  angesehen 
and  ihre  Stellen  anders  besetzt. 

Der  General  dire  k  tor  kann  jedoch  auf  Grund  eines  zustimmendeu  Beschlusses 
des  Verwaltungsrats  unter  Beriieksichtigung  der  besonderen  Verhaltnisse  und 
der  Verantwortlicbkeit  des  Einzelnen  an  Stelle  dessen  die  zeitweilige  Entfernung 
vom  Amt,  die  Hinausschiebung  d«  r  Gehalts-  oder  Lohnerhdhung  oder  die  Ver- 
setsnng  in  ein  niedrigeres  Amt  verfugen. 

Artikel  57. 

Gegen  die  endgultigen  Yerfiigungen  und  Mafiregeln,  die  das  Personal  be- 
treffen,  steht  den  Beteiligten  die  Berufung  an  die  vierte  Abteilung  des  Staatsrats 
nach  Artikel  24  des  Gesetzes  vom  2.  Juni  1889  (No.  6166)  zu. 
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Gcgen  Verfugungen,  die  oinen  disziplinarischen  Charakter  tragen,  ist  diese 
Berufung  itn  Fall  der  Hinausschiebung  der  Gehalts-  oder  Lohnerhohnngen,  der 
Versetzung  in  ein  niedrigcrea  Aint  und  der  Entlaaaung  zulftssig. 

Berufung  hiergegen  kann  innerhalb  von  aechzig  Tagen  nach  Zustellung  der 
Verfiigung  nach  dem  allgemeinen  Yerwnltungsverfahren  eingelegt  werden. 

Artikel  58. 

Die  Einkommensteuer  auf  Ruhegehitlter  und  fortlaufende  Unteratutzungen, 
die  dem  vor  dem  I.  Juli  1905  in  den  Ruhestand  versetzten  Eisenbahnpersonal 
gezahlt  werden,  wird  auch  fernerhin  bis  zu  deren  Weglall  nach  den  damais 
giiltigen  <>rundsiUzen  erhoben  werden. 

Die  Einkommensteuer  auf  Ruhegehitlter  und  fortlaufende  Unterstiitzungeu, 
die  vom  1.  Juli  1«M>.">  ab  fur  die  Beainteu  oder  ihre  Familien,  sowohl  zu  Las  ten 
der  alten  wie  der  neuen  Eisenbahnpensionskassc  zahlbar  gemacht  oder  in  Zu- 
kunft  zahlbar  zu  machen  sind,  wird  vom  Tage  dea  Iukrafttreteus  dieses  Gesetzes 
an  nach  den  Yorschriften  der  Artikel  11  und  54,  ZSffer  D,  des  Gesetzes  vom 
24.  August  18.V7  (No.  4021)  und  des  Artikcls  2  des  Gesetzes  vom  22.  Juli  1894 
(No.  :139)  erhoben  werden. 

Fiir  die  seit  dem  1.  Juli  1905  in  den  Ruhestand  versetzten  Beamten,  die 
Ruhegehitlter  oder  fortlaufende  rmerstutzungen  beziehen,  ubernimmt  jedoch  bis 
zum  Ablaut'  des  Zeitraums  von  drei  Jahren,  wie  es  im  Artikel  59  vorgesehen  ist, 
die  Verwaltuug  der  Staatscisenbahnen  zu  ihren  Las  ten,  in  besonderer  Abrecbnung, 
den  hohereii  Steuerbetrag,  wie  cr  slch  durcn  Zuweiaung  zur  Kategorie  D  er- 
geben  wiirde. 

Befreit  von  der  Einkoinmensteuer  sind  die  lebenslllnglichen  Rcnten  uud  die 
von  Tag  zu  Tag  fortlaufenden  Unterstutzungeu,  die  von  der  xweiten  Abteilung 
der  Pentriotiskosac  und  von  der  Gosellschaft  fiir  gegcnseitige  Unteratutzung  ge- 
zahlt werden. 

Artikel  59. 

Binnen  drei  Jahren  nach  Ablauf  des  durch  Verordnung  fcatzusetzendeu 
Zeitraums  (zu  vgl.  Artikel  85  dieses  Gesetzes)  soil  die  Verwaltung  befugt 
sein,  die  Beamten  bis  zur  9.  Rangstufe,  die  ein  Lebenaalter  von  50  Jahren 
oder  eine  Dienstzeit  von  25  Jahren  zuruckgelegt  haben,  in  den  Ruhestand  zu 
versetzen,  sofern  sie  sich  von  ihrer  weiteren  Verwendung  nach  dem  uuanfecht- 
baren  Urteil  des  Verwaltungsrats  keinen  Nutzen  versprlcht. 

Soweit  es  sieh  jedoch  urn  Beamte  von  dem  Range  der  Dienststellenvor- 
steher  oder  von  hohcrem  Range  handelt,  ist  die  Genehmigung  des  Ministers 
nach  den  Bestimmungen  des  Artikels  54  erforderlich. 

Bevor  die  Verwaltung  die  Versetzung  eines  Beamten  in  den  Ruhestand 
formlieh  in  Erwitgung  zieht,  hat  sie  dem  Beteiligten  hiervon  Kenntuis  zu  geben, 
der  berechtigt  ist,  innerhalb  vou  zehn  Tagen  bei  dem  Verwaltungsrat  schriftllch 
seine  Einwendungeu  vorzubringen. 

Artikel  Go. 

Den  im  vorhergehenden  Artikel  erwfthnton  Beamten  wird  je  nach  ihrer 
Dienstlaufbahn  eine  Route  gezahlt,  die  entweder  nach  ihren  Dienatjahren  nach 
den  GrnndsJltzen  der  Gesetze  iiber  Staatapenaionen  oder  nach  den  vou  ihnen 
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geleisteten  Beitragcn  nach  den  fur  die  Eisenbabnpensionskassen  giiltigen  Be- 
stimmungen  bemessen  wird.  Uiese  Rente  darf  jedoch  nicht  niedriger  als  zwei 
Drittel  des  zuletzt  von  dem  Beamten  bezogenen  Gehaltes  und  nicbt  hoher  als  die 
Pension  aein,  die  ihm  zusteheu  wiirde,  wenn  er  Anspruch  auf  Versetzung  in  den 
Ruhestand  hatte. 

Den  Beamten,  die  auf  Grund  des  Artikels  7,  v oriel zter  Absatz,  des  Gesetzes 
vom  12.  Juii  1906  (No.  332)  nur  den  Anspruch  auf  cine  Entsehadiguog  im  Falle 
ihrer  Versetzung  in  den  Ruhestand  haben,  wird  eine  Rente  in  den  im  vorher- 
gehenden  Absatz  festgelegten  Grenzeu  gewahrt. 

Die  erw&hnten  Renten  werden  zu  lasten  des  Betriebsfonds  gefiihrt,  so  Iange 
noch  nicht  die  Altersbedinguugeu  erfullt  sind,  die  die  Reglements  verlangen,  in 
denen  die  Pcnsionen  der  genannten  Beamten  und  Bediensteten  je  nach  der  von 
ihnen  zurut  kgelegten  Dienstlaufbahn  geregelt  sind,  oder  so  lange  noch  nicht  das 
65.  Lebensjahr  erreicht  ist,  wenn  cs  sich  um  die  im  vorigen  Absatz  erwahntcn 
Bediensteten  handelt.  Wenn  die  gennnnten  Altersgrenzen  erreicht  sind,  tritt 
an  Stelle  der  Renten  ein  Ruhegehalt. 

Die  Zahlungen  an  die  Pensionskassen  oder  an  die  Staatskasse  fur  die  Be- 
diensteten jeder  Art  werden  auf  Grundlage  der  letzten  vollstandigen  Gehalts- 
zahlung  geleistet.  Uierbei  bleibt  der  die  Rente  iibersteigende  Mehrbetrag  so  Iange 
»u  lasten  der  Verwaltung,  bis  die  fiir  den  Anspruch  auf  Ruhegehalt  vorgeschric- 
benen  Mindestaltersgrenzcn  erreicht  sind  und  demnach  das  Ruhegehalt  gezaiilt 
werden  kann  und  zwar  fur  die  friiheren  Privatbahnbeamten  nach  den  statutarischen 
Bestimmungeo  der  Pensionskaase,  der  der  in  den  Ruhestand  zu  vorsetzende 
Bedienstete  angehort,  und  fiir  die  Staatsbahnbeamten  nacli  MaCgabc  des  zuletzt 
bezogenen  Gehaltes. 

In  den  Etnt  eines  jeden  Betriebejahres  pind  in  einem  besondcren  Kapitel 
die  Betrage  einzustellen,  die  zurZahlung  der  nach  den  Bestimmungen  des  vorigen 
Artikels  beschlossenen  Ruherenten  verwendet  werden  sollen. 

Abschnitt  VI. 

Allgemeiner  Vcrkehrsbeirat  nnd  Bezirksverkehrsausschusgp. 

A  r  t  i  k  el  61. 

Beim  Ministerium  der  tfffentlichcn  Arbeiten  (Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbabnen)  wird  ein  allgemeiner  Verkehrsbeirat  und  bei  jeder  Bezirksverwaltung 
ein  Bezirksverkehrsausschuli  eingesetzt. 

Artikel  62. 

Der  allgemeine  Verkehrsbeirat  ist  berufon  zur  Abgabe  von  Gutachten: 

1.  fiber  Vorschlage  der  Generaldirektion,  betreffend  Erhdhung  oder  Er- 
maGigung  der  Eisenbahntnrife; 

2.  iiber  Aufhebung  in  Kraft  bcfindlicher  Tarife; 

3.  iiber  die  Einrichtung  neucr  veisuchsweise  cinzufuhrender  Tarife  und 
nach  Ablauf  der  Versuchszcit  iiber  die  ZweckmHBigkeit  ihrer  Beibchal- 
tung  oder  Aufhebung; 

4.  fiber  Bezeichnung  und  Klassitikation  der  Outer; 
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r>.  iiber  Auslegung  der  fiir  Eisenbahntransporto  festgesetzten  Bedingungen 

und  iiber  etwaige  Vorschlage  zu  ihrer  Anderung; 
G.  iiber  jede  andere  Frage,  die  ihm  vom  Minister  der  dflentlichen  Arbeiten 

oder  von  der  Verwaltung  der  Staatseisenbahnen  iiber  die  Beziehungen 

zwischen  Publikum  und  Eisenbahnen  im  inneren  Vcrkehr,  im  Verbands- 

verkehr  oder  im  Anschlufiverkehr  rait  anderen  Transport  verwalrungen  zu 

Lande  oder  zu  Wasser  unterbreitet  wird; 
7.  iiber  die  Grundsatze  und  Bedingungen  der  besonderen,  im  Artikel  39 

dieses  Geaetzes  beriihrten  Zugestandnisse  sowie  fiber  ihre  etwaige  Ver- 

langerung  oder  Erneuerung. 

Der  allgeineine  Verkehrsbeirat  wird  auBerdem,  aueh  unter  Beriicksichtigung 
der  Arbeiten  der  Bezirksausschiisse,  auf  Ersuchen  des  Ministers  oder  des  General- 
direktors  oder  auch  aus  oigenem  Antriebe  die  Bediirfnisse  der*  Lnndwirtachafr, 
der  Industrie  und  dos  Handels  in  bezug  auf  Tarife,  Beforderung  und  auf  die  all- 
genieiuen  Fahrplane  untersuehen  und  Antrage  zu  ilirer  Befriedigung  stellen. 

Das  Gutacbten  des  allgemeinen  Verkehrsbeirates  muC  cingebolt  werden 
iiber  die  in  den  Pankten  1,  2,  3  und  7  dieses  Artikeis  beliandelten  Gegenstftnde. 

Artikel  63. 

Der  Minister  der  Sffentlicben  Arbeilcn  fiihrt  den  Vorsitz  im  allgemeinen 
Verkehrsbeirat,  der  sieh  zusammenset/.t: 

a)  aus  deni  Generaldirektor  der  Staatsbahiifn  als  Vizcpraaidenten ; 

b)  aus  drei  hoheren  Beamten  des  Ministeiiums  der  offentlichen  Arbeiten; 
aus  je  zwei  hiibercn  Beamten  des  Ministeriums  des  Schatzes  und  fiir 
Ackerbau,  Gewerbe  und  Handel;  aus  jV  einem  Beamten  der  Ministerien 
fiir  Finanzen,  Post  und  Telographie,  des  Krieges  und  der  Marine,  die 
einer  Abteilung  angehoren,  die  mit  der  Eisenbahnbeforderung  in  dienst- 
iichen  Bezichungen  stebt; 

c)  aus  drei  hoheren  Beamten  der  Staatsbahnen,  di<^  vom  Verwaltungsrat 
gewahlt  werden; 

d)  aus  einem  vom  Verwaltungsrat  tier  Kuniglich  Sardinischen  Bahnen  zu 
wahlenden  Mitgliede;  aus  einem  Mitgliede,  das  von  der  Vereinigung  der 
Lokalbahnen  und  aus  einem  weiteren  Mitgliede,  das  von  der  Vereiniguog 
der  italienischen  Stra0enbahuen  zu  wablcn  ist; 

e)  aus  einem  Delegierten  fiir  jeden  der  ortliehen  Ausschiisse,  die  in  den  Ar- 
tikeln  07  bis  70  erwahnt  sind;  diese  sind  ans  der  Zahl  ihrer  gewablten 
Mitglieder  abzuordnen ; 

f)  aus  zwei  vom  obersten  Handels-  und  Gewerbebeirat  abgeordneten  Ver- 
tretern  und  aus  zwei  vom  obersten  Beirat  fiir  Landwirtschaft  gewablten 
Mitgliedern; 

g)  aus  sieben  vom  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  aus  der  Zahl  der  Per- 
sonen  bestimmten  Mitgliedern,  die  besondero  techniscbe  oder  juristische 
Kenntnisse  im  Eisenbahnwesen  besit/.en; 

h)  aus  zwei  Vertretern  der  bedeiitcndsten  Schiffabrtsgeaellscbaften  des 
Konigreichs,  die  abwecbselnd  in  der  Reihenfolge  nach  dem  Griindunga- 
alter  der  Gesellschaften  vom  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  auf  Grund. 
eines  Veraeichnisses,  das  im  Einvernehmen  mit  dem  Marineminister  auf- 
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geatellt  und  alle  vier  Jnhre  nachgepruft  wird,  und  nach  den  durch  das 

Reglement  featgeaetzten  Grundaatzen  ernannt  werden; 
i)  aus  einem  Vertreter  der  Vereinigung  der  italienischen  Presse,  der  nach 

den  iin  Reglement  featgesetzten  Grundaatzen  gewahlt  wird; 
k)  aus  je  zwei  Vertretern  der  Handels-  und  der  Landwirtschaftskammern 

des  Konigreichs; 
1)  aus  einem  Vertreter  ilea  obersien  Geaundheitarats; 

m)  aus  zwei  Vertretern,  die  von  den  Eisenbahnbedienateten  ana  ihror  Mitte 
nach  den  ira  Keglement  beatiininten  Grundaatzen  gewahlt  werden. 

Artikel  64. 

Die  Mitglieder  des  allgemeinen  Verkehrabeirats  werden  durch  Erlafi  dc-a 
Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  ernannt. 

Ihre  Amtaperiode  dauert  vier  Jahre;  nach  Ablauf  dieses  Zeitrauma  kdnnen 
die  zq  den  Kategorien  b  und  c  gehdrigen  Mitglieder  sogleich,  alle  iibrigen  erst 
nach  zwei  .Jahren  wiederernannt  werden. 

Artikel  65. 

Der  allgemeine  Verkehrabeirat  tritt  regelm&iJig  einnial  in  jedem  Vierteljahr 
auf  Einladung  des  Voraitzenden  zuaammen,  der  auch  aufierordentliche  Sitzungen 
msetzen  kann,  wenn  besonders  drlngliche  Fragen  su  behandeln  aind. 

Die  Abstimniungen  werden  ala  gultig  angesehen,  wenn  wenigatens  zwei 
Drittel  der  Mitglieder  anweaend  aind  und  wenn  die  Mehrheit  der  Stimmen  min- 
destens  ein  Drittel  der  Geaamtzahl  der  Mitglieder  dea  Beirats  bildet.  In  Fallen 
der  Stiinmenglelchheit  gibt  die  Stimme  des  Voraitzenden  den  Auaschlag. 

Artikel  66. 

Vom  allgemeinen  Beirat  kbnuen  beaondere  Ausschtisae  eingesetzt  werden, 
denen  vom  Voraitzenden  oder  von  der  Versammluug  aelbat  der  Auftrag  zur 
Anstellung  besonderer  Unterauchungen  erteilt  werden  kann,  auf  Grund  deren 
•Ptter  Beschluase  gefaflt  werden  aollen. 

Artikel  67. 

Die  Bezirkaverkehraausachusae  aind  beruf'en  zur  Abgabe  von  Gutachten, 
Aufierung  von  Wflnachen  und  zur  Anateilung  von  Untersuchungen  uber  die 
Tarife,  die  ortlichen  Fahrpl&ne  und  die  Verkehr.sbediirfniase  des  Bezirks. 

Artikel  68. 

Der  Bezirk8verkehrsauaschufi  bcsteht,  abgesehen  von  dera  Chef  der  Bezirks- 
direktion, der  zugleich  Vorsitzender  des  Auaachuaaes  iat: 

a)  aus  zwei  vom  Generaldirektor  begtimmten  Beamten  der  Bezirksdirektion ; 

b)  aus  vier  Vertretern  dea  im  Bezirk  anattaaigen  Gewerbes,  Handels  und 
Ackerbaus,  von  denen  zwei  von  den  Handelakammern  und  zwei  von  den 
Landwirtachaftakammern  der  Provinzen  gew&hlt  werden,  die  zu  dem 
Dienatbereich  der  Bezirksdirektion  gehuren; 

c)  sua  zwei  Mitgliodern,  die  vom  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  unter 
den  Personen  ausgewablt  werden,  die  nicht  im  StaatBdienst  stehen,  aber 
in  Eiaenbahnangelegenheiten  bcwandert  aind. 
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Artikel  69. 

Die  Bezirksverkehrsausschiisse  fassen  ihre  Beschliisse  mit  absolutcr  Mehr- 
heit  der  Anwesenden;  in  Fallen  der  Stimmengleichheit  hat  der  BeschluC  Gilltig- 
keit,  der  die  Zustimmung  dee  Prftsidenten  flndet 

Artikel  70. 

Die  Amtsdauer  der  Mitglieder  der  Bezirksverkehrsausschiisse  wahit  zwei 
Jahre;  die  Mitglieder  der  Klassc  a  konnen  sogleich,  die  der  Klaesen  b  und  c 
erst  nach  einem  Jahr  wiedergewfthlt  oder  wicderernannt  werden. 

Artikel  71. 

Die  Mitglieder  des  allgemeinen  Verkehrsbeirats,  die  nicht  zu  den  Klaasen 
b  und  c  geh6ren,  und  die  Mitglieder  der  Bezirksverkehrsausschiisse,  die  nicht 
zur  Eisenbahnverwaltung  gehoren.  k6nnen  nicht  durch  andere  Personen  ver- 
treten  werden. 

Abschnitt  VII. 
Parlamentarischer  tiberwachungsansschufi. 

Artikel  72. 

Zur  Uberwaehuug  der  Staatseisenbahn  verwaltung  wird  ein  standi ger  parla- 
mentarischer Ausschufi  eingesetzt 

Dieser  besteht  aus  sechs  Senatoren,  die  vom  Senat,  und  sechs  Abgeordneten, 
die  von  Abgeordneten  gewahlt  werden;  die  Amtsdauer  der  Mitglieder  wflbrt 
drei  Jahre.  Im  Falle  der  Aufldsung  des  Hauscs  der  Abgeordneten  bleiben  diese 
im  Ausschufi  bis  zur  Krnennung  neuer  Mitglieder. 

Der  OberwachungsausschuG  wahit  aus  seiner  Mitte  einen  Vorsitzenden  und 
einen  Schriftfuhrer. 

Dem  Ausschufi  obliegt  es,  den  Gang  der  Verwaltung  und  die  Wirtschafts- 
fiihrung  der  Eisenbahnen  zu  uberwachen  und  dem  Parlament  wie  der 
Regierung  die  Bedurfnisse  und  etwaigen  Mangel  des  Eisenbahndienstes  zur 
Kenntnis  zu  bringen. 

Artikel  73. 

Der  OberwachungsausschuC  priift  und  erortert  den  halbjahrlichen  Bericht, 
der  ihm  von  der  Generaldirektion  der  Staatscisenbahuen  vorzulegen  ist. 

Der  Ausschufi  ist  befugt,  alle  Untersuchungen  und  Erhebungen  anzustellen. 
die  er  fur  erforderlich  halt,  um  sich  uber  den  Gang  der  Verwaltung  zu  unterrichten. 

Artikel  74. 

AlljUhrlich  im  November  wird  der  Ausschufi  dem  Parlament  einen  .lahres- 
berlcht  erstatten. 

Artikel  75. 

Die  Mitglieder  des  parUmentarischen  Oberwachungsausschusses  diirfeu 
dem  Verwaltungsrat,  dem  allgemeinen  Verkehrsbeirat  und  den  Bezirksverkehrs- 
ausschiissen,  die  in  den  Artikelu  4,  61  und  68  dieses  Gesetzes  behandelt  sind, 
nicht  angehbren. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnfrage  in  Italien. 


299 


Abschnitt  VIII. 
Allgemeine  nnd  tbergangsbestimmungen. 

Artikel  76. 

Fur  alle  Arbeiten,  die  auf  den  vom  Staate  betriebenen  Eisenbahnen  er- 
forderlich  Hind,  wird  fiir  den  Fall,  dafi  die  am  enteignenden  Grundstiicke  innerhalb 
einer  nicht  weiter  als  fiinfzig  Meter  von  dem  Bahngeblet  entfernt  liegenden  Zone 
belcgen  sind,  der  offentiiche  Nutzen  dnrch  einen  Erlafi  des  Ministers  der  offent- 
lichen Arbeiten  anerkaont  nach  vorheriger  Billigang  der  betreffenden  Entwurfe 
durch  den  Verwaltungsrat  der  Staatseisenbahnen. 

Wenu  die  zu  enteignenden  Grundstiicke  aufterhalb  dieser  Grenzc  liegen, 
so  wird  der  dffentliche  Nntzen  der  auf  den  vom  Staate  betriebenen  Eisenbahnen 
erforderlicben  Arbeiten  durch  einen  ErlaG  des  Ministers  der  ttffentlichen  Arbeiten 
■utch  Anhdrung  des  Staatsrats  anerkannt ,  nachdem  eben falls  vorher  die  be- 
treffenden Entwiirfe  die  Billigung  des  Verwaltungsrats  der  Staatseisenbahnen 
ffefunden  haben. 

Alle  Arbeiten,  die  auf  den  voin  Staate  betriebenen  Eisenbahnen  notwendig 
*erden,  konnon  durch  Erlafl  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  nach  An- 
hOrong  des  Verwaltungsrats  der  Eisenbahnen  fur  dringlich  und  unaufschiebbar 
erklart  werden  mit  den  Wirkungen  des  Artikels  71  des  Gesetzes  vom  26.  Jani 
1865  (No.  2359)  in  der  durch  T3esetz  vom  18.  Dezember  1879  (No.  5188)  festgesetzten 
Fassung. 

Artikel  77. 

Auf  alle  Enteignungen,  die  in  dieser  Weise  fiir  Arbeiten  auf  den  vorhandeuen 
L'nien  wie  fiir  neue  Eisenbahnbauten  notwendig  sind,  finden  die  Bestimmungen 
der  Artikel  12  und  13  des  Gesetzes  vom  15.  Januar  1885  (No.  2892)  uber  den  Umbau 
der  Stadt  Neapel  Anwendung. 

In  den  Fallen  jedoch,  wo  besondere  gesetzliche  Bestimmungen,  die  fur  die 
euteiguenden  Verwaltungen  giinstiger  sind,  bestehen,  finden  diese  Bestim- 
mungen aach  auf  die  im  Interesse  der  Staatseisenbahnverwaltung  vorzunehmen- 
dftQ  Enteignungen  Anwendung. 

Die  erwfthntcn  Bestimmungen  sind  auch  anzuwenden  auf  den  Bau  neuer 
Eiaenbahnen,  die  an  private  Unternehmer  konzessioniert  und  vom  Staate  unter- 
stiittt  werden. 

Artikel  78. 

Der  Verwaltung  obliegt,  unter  unmittelbarer  Aufsicht  des  Ministers  der 
fiffentilchen  Arbeiten,  der  Entwurf,  die  Leitung  und  die  Uberwachung  der  Ar- 
W-iten  der  fur  eigene  Rechnung  des  Staates  zu  erbauenden  neuen  Eisenbahnen. 
Diese  Aufgabe  liegt  aufierhalb  des  eigentlichen  Betriebs  der  Eisenbahnen. 

Die  hierfiir  erforderlichen  Kosten  werden  aus  den  im  Etat  des  Ministeriums 
der  offentlichen  Arbeiten  ausgeworfenen  Mitteln  bestritten. 

Die  Arbeiten  fur  den  Bau  neuer  Eisenbahnen  werden  von  der  genannten 
Verwaltung  ausgefiihrt,  bezahlt  und  abgenommen  unter  Anwendung  der  allge- 
roeinen  Grunds&tze  fiir  andere  offentiiche  Arbeiten  des  Staates. 
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Artikel  79. 

Der  Rechtsabteilung  bei  der  Verwaltung  der  Staatseisenbahneu  obliegt  die 
Vertretung  vor  Gericht  bei  alien  Streitigkeitcn,  die  sich  aus  dem  Befdrderungs- 
vertrag  und  aus  Verffigungen,  Anordnungen  und  Vertragen  fiber  Leistungen 
und  Lieferungen  fur  den  Eisenbahnbetrieb  ergeben,  bei  alien  Streitigkeiten 
fiber  Haftpflicht  fiir  SchAdigungen,  die  dritten  Personen  aus  Anlafi  des  Be- 
triebs  erwachscn  sind,  cbenso  bei  Streitigkeiten  fiber  Rechte  und  PHichten  der 
Eisenbabnbediensteten. 

Fiir  alio  anderen  Reehtsstreitigkeiten,  die  die  Staatseisenbahneu  berfihren, 
sind  die  Koniglichen  Staatsanwaltscbnftcn  zustftndig,  die  sic  zu  ffihren  haben  wie 
fiir  jede  andere  Staatsverwaltung. 

Wenn  sich  Zweifel  fiber  die  ZuBtandigkeit  zwischen  den  Koniglichen  Staats- 
auwaltschaften  und  der  juristischeu  Abteiluug  der  Eiaenbahnen  ergeben  sollten, 
haben  nach  Anhdrung  des  Generalstaatpanwalts  und  der  Eisenbahnverwaltung  die 
Minister  der  brfentlichen  Arbeiten  und  des  Schatzcs  Entscheidung  zu  treffen. 

Falls  die  Staatseisenbahnverwaltung  zugleich  als  Betriebsffihrerin  und 
Eigeutfimerin  verklagt  werden  sollte,  wird  die  Vertretung  den  Koniglichen 
Staatsanwaltschaften  fibertragen,  die  die  erforderlichen  Mafinahmen  nach  Benehinen 
mit  den  juristischen  Abteilungen  der  Eiaenbahnen  zu  treffen  haben. 

Wenn  bei  einem  Rechtsstreit  die  Rechtsgfiltigkeit  der  Vertretung  augefochten 
werden  soil,  so  mud  dies©  Einrede,  urn  Recbtswirkung  zu  haben,  in  der  ersten 
Instanz  und,  bevor  in  der  Hauptsache  verhandelt  wird,  vorgebracht  werden. 

Sofern  ihrc  Dienststellung  bekannt  ist,  bedfirien  die  Beamten,  die  zur 
Rechtsabteilung  der  Eisenbshnverwaltung  gehoren,  keiner  besonderen  Vollmacht, 
urn  die  Vertretung  der  Staatsbahuen  vor  irgend  einer  Behorde  des  Konigreichs 
zu  tibernehmen. 

Artikel  80 

An  den  Sitzen  der  Bezirksdirektionen  wird  die  Vertretung  der  Verwaltung 
in  der  Regel  den  Rechtsabteilungen  fibertragen. 

Aufterhalb  der  Sitze  dieser  Bebordcn  kann  die  Vertretung  bei  Reebtsstreitig- 
keiten, an  denen  die  Eisenbahnen  beteiligt  sind,  den  in  eine  besondere  Liste 
eingetragenen  Bevollmftchtigten  fibertragen  werden.  Diese  Liste  wird  fur  jedes 
Amtsgericht,  jeden  Appellations-  und  Kasnationshof  geffihrt.  Die  Vertretung  in 
den  weiteren  Instanzen  kann  von  demselben  Bevollmachtigten  wahrgenoinmen 
werden,  der  den  Prozefl  in  der  ersten  Instanz  gefuhrt  hat. 

Die  Listen  der  bevollmachtigten  Vertreter  werden  kraft  dieses  Gesetzes 
Tom  Verwaltungsrat  nach  dem  Gutachten  eines  fiir  den  Sitz  jeder  Bezirksdirektion 
eingesetzten  Ausschusses  genehmigt. 

Dieser  AusachuC  besteht  aus  dem  ersten  Prftsidenten  und  dem  General- 
anwalt  des  Appellationsgerichtshofs,  dem  Koniglichen  Stnatsanwalt.  dem  Prftsi- 
denten der  Anwaltskammer  und  dem  Chef  der  Eisenbahnrechtsabteilnng  am  Sitze 
der  Bezirksdirektion. 

Bei  der  Eintragung  in  die  erwfthnte  Liste  werden  vorzugawoise  die  schon 
jetzt  vorhandenen  Anw&lte  ffir  Eisenbahn-  und  allgemeine  Staatsangelegenheiten 
berueksichtigt,  die  einen  besonders  guten  Raf  in  der  Vertretung  von  Eisenbahn- 
rechtsstreitigkeiten  genieflen.  Die  Anzahl  der  in  die  Liste  aufsunehmenden  An- 
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ir&Ue  wird  nach  dem  Gutachten  des  genannten  Ausschussea  und  nach  den  Er- 
forderuhwen  des  Dienates  bemossen.  Wenn  eine  Stelle  frei  wird,  ist  dies  Sflfent- 
licri  bekannt  zu  roachen. 

Die  Grunds&tze,  nach  dencn  aich  die  gerichtlicbe  Vertretung  durch  Bevoll- 
ro&cbtigte  bei  alien  iibrigen  Staatsverwaltungeu  rcgelt,  werden  aiu-h  auf  die  Eisen- 
bahuverwaltung  ausgedehnt,  im  besonderen  soweit  sie  Vorschrifteu  enthalten  tiber 
das  Verbot,  gegen  andere  Staatsverwaltungen  Prozesse  zu  ubemehmen,  iiber  die 
Verpflichtung,  den  Weisungen  der  auftraggebenden  Behorde  nachzukommen  und 
die  Zahlung  der  Gebuhren,  so  wie  sie  von  dicser  Behorde  angewiesen  werden, 
wuuerkennen. 

Den  Vorsitzenden  der  Recbtsabteilungen  obliegt  es,  vou  Fall  zu  Fall  aus 
deo  Listen  den  An  wait  zur  Vertretung  jeder  elnzeinen  Sache  auszuwtthlen,  die 
nicht  zur  direkten  Vertretung  durch  die  Rechtsabteilang  geeignet  ist,  unter  Be- 
racksicbtigung  der  besonderen  Fahigkeiten  jedes  Einzelntn  und  unter  Bedacht- 
nabme  auf  eine  gleichm&ttige  Verteilung  der  A  u  ft  rage. 

Auf  Vorschlag  der  Staatseisenbahnverwaltung  kann  der  Minister  der  bffent- 
lichen  Arbeiten  mit  dor  Vertretung  in  besonders  wicbtigen  Prozessen  auch  An- 
wftlte  der  freien  Gerichtsbarkeit  betrauen. 

Die  Mitglieder  des  l'arlamentn  durfen  solche  Auftr&ge  nicht  ubernebmen, 
*uch  nicht  in  die  Liste  der  bevollmachtigten  Vertreter  nufgenommen  werden. 

Artikel  81. 

Die  Eisenbahnverwaltung  wird  binnen  Jahrest'rist  nach  Inkrafttreteti  dieses 
Gfsetzes  eine  Neuordoung  der  Rechtsnbteilungen  vornehmen;  die  bierzu  crforder- 
lichen  Beamten  werden  aus  den  Mitgliedern  der  vorhandencn  Eisenbahnrechts- 
«bteilungen  entnommen,  die  aufier  der  juristischen  Doktorwfirdo  diejenigen  Eigen- 
Khaften  besitzen,  die  durch  das  Gesetz  vom  8.  Juni  1874  (No.  1938)  fur  die  Aus- 
ubnng  der  Anwaltschaft  und  des  Richteramts  zugleicb  mit  der  notigen  Fahigkt'it 
far  die  Vertretung  vor  Gericht  verlangt  werden.  Diejeniger,  die  im  genannten 
J;'hre  diese  Fahigkeiten  nicht  besitzen  oder  auch  nicht  erworben  baben  sollten, 
>ind  bei  anderen  Abteilungen  zu  verwenden. 

Die  infolge  der  erwahntcn  Neuordnung  frei  werdenden  Stellen  werden  ent- 
*eder  durch  offentliche  Ausschreibung  nach  dem  vorletzten  Abeatz  dieses 
Artikels  oder  durch  Auawahl  nach  den  durch  besonderes  Iteglement  fest- 
w»eizenden  Beatimmungcn  aus  den  Beamten  der  Koniglichen  Staatsanwaltschat't 
and  aus  den  Beamten  des  orTentliehen  Dienstep,  Tribunalrichtern,  Piatoren  und 
beigeordneten  Richtern  besetzt. 

Im  Sinne  der  durch  diesen  Artikel  vorgeschriebenen  Neuordnung  werden  auch 
der  Vorsitzendo  der  Rechtsabteilung  bei  der  Generaldirektion  und  die  Voraitzenden 
der  Rechtaabteiluugen  bei  den  Bezirksdirektionen  aus  der  Zabl  der  iui  vorigen 
Abachnilt  genannten  Beamten  und  der  Beamten  der  vorhandencn  Abteilungen 
*uf  Grund  ihrer  vom  Verwaltungsrat  anzuerkennenden  Fahigkeiten  nach  erfolg- 
reicher  Auaubung  der  Anwaltschaft  und  ohne  Rucksicht  auf  das  Dienstnlter  oder  in 
Ennangelung  solcher  Beamten  im  Wege  beaouderer  Ausschreibung  bestellt. 

Fur  die  erforderlicbe  Ergtnzuog  der  Anw&rterliate  und  fur  kunftige  Bedurt- 
oisse  an  Beamten  wtrd  durch  Wettbewerb  unter  den  genannten  Rechtakundigen 
g<  »orgt,  die  nicht  alter  als  35  Jahre  und  mindestene  Beit  einom  Jahru  in  die  Liste 
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der  bci  den  Gerichten  oder  Tribunalen  des  Kbnigreichs  tatigen  AnwHlte  oder 
Prokuratoren  eingetragen  sind  und  die  amh  tatsRchlich  die  Tatigkeit  als  Anwalt 
ausgeiibt  haben. 

Durch  KdnigHche  Vorordnung  werden  naeb  Aiihorung  des  Verwahungs- 
rats  und  des  Staatsrats  die  GrundsRize  fur  die  Neuordnung  und  Geschaftsvertei- 
lung  der  Rechtsabteilung  der  Eisenbahnen  sowie  fiir  die  Beitreibung  und  Yertei- 
lnng  der  der  Gegenpartei  zur  Last  fallenden  Gebiihren  unter  die  Vertreter  fest- 
gestellt  werden. 

Artikel  82. 

Der  Gesundheitsdicnst  dor  Stoatseisenbahnverwaltung  wird  von  der  Genrral- 
dm-ktion  geleitot.  Das  ttrztiiche  Personal  wird  den  einzelnen  Bczirksdirektioncn 
zugcteilt,  uni  den  Betrieb  in  gcsundheitlieher  Hinsicht  zu  uberwacheu,  arztlichen 
Rat  zu  erteilen  und  die  gesuudheitliche  Tauglichkeit  des  Personals  nach  den 
durch  bosonderes  Reglemcnt  zu  bestiinmcnden  Grundsfttzen  festzustellen  und  zi 
priifen. 

Die  Bezirksftrzte,  die  praktischen  Arzte,  die  Spezialisten  und  die  Hilfs- 
Urzte  haben  keine  Beamteneigcnschaft.  Die  Ernennung  der  BezirksUrzte  erfolgt 
durch  besondere  Ausschiisse  fur  jede  Bezirksdirektion,  die  wie  folgt  zusammen- 
gesetzt  sind:  aus  detn  Vorsitzenden  der  Bezirksdirektion,  aus  dem  Vorsitzendeu 
der  Gesundheitsabteilung,  aus  zwei  Professoren  der  klinischen  und  ehirurgischen 
Abteilung  der  am  Orte  oder  in  der  Ntthe  bcfindlichen  Universitat,  die  vorzugs- 
weiBe  aus  den  praktischen  Arzten  gewRhlt  werden,  und  aus  dem  Provinzialarzt 
am  Sitze  der  Bezirksdirektion. 

Fiir  die  Arzte,  die  auf  den  Bahnstrccken  ihre  Tatigkeit  auszuiiben  haben, 
besteht  die  Entschiidigung  fiir  ihre  Verrichtungen  in  der  GewHhrung  einer  Frci- 
karte  ant  bestiuunten  Strecken,  auBer  den  FahrpreiserinftBigungcn,  die  fiir  Be- 
amte  und  deren  Familien  nach  Artikel  83  vorgeschen  .sind,  sofern  nicht  aufier- 
ordentliche  Anl'orderungcn,  die  in  Eiscubahnknotenpunkten  oder  in  Fiebergegen- 
den  an  die  iltztliche  Tatigkeit  gestellt  werden,  die  Gewtthrung  einer  besonderen 
angemessenen  Entschildigung  erheischeu. 

Arzten,  die  ihre  Tatigkeit  mindestens  zehn  Jahie  hindurch  in  anerkennens- 
werter  Wcise  ausgeiibt  haben  und  dann  aus  dem  Dienst  siheiden,  kann 
die  Freikarte  und  die  weitere,  oben  erwtthntc  Fahrvergiinstigung  noch  fur 
einen  Ittngeren  Zeitraum  nach  den  Bestimmungen  des  Roglcmcnts  belassen 
werden. 

Die  Ernennung,  die  Anstellungsbedingungen,  die  Amtsenthebung  und  Ent- 
lassung,  die  Verpfiichtungeu  und  die  etwaigen  Entschadigungen  fiir  die  Arzte, 
Hilfsarzte  und  Spezialisten  werden  durch  beaonderes  Reglement  geordnet,  das 
vom  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  nach  Anhorung  der  Vcrwaltungsnusschiisse 
der  beteiligten  Wohlfahrtennstaltcn,  der  GencralsanitHtsdirektion  des  Konigreichs 
und  des  Verwaltungsrats  der  Staatseisenbahnen  eriassen  wird. 

Artikel  83. 

Freikarten  und  Fahrtausweise  fiir  einzclne  Dienstreisen  konncn  nur  an 
die  Bediensteten  der  Siaatscisenbahnverwaltung,  an  die  Aufstchtsbeamten  der 
Privateisenbahncn,  soweit  es  ihre  dienstliche  Tatigkeit  erfordert,  sowie  an  die- 
jenigen  Beamten  des  Staates  ausgegeben  werden,  die  aus  dienstlichen  Griinden 
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zur  Regelung  der  init  den  Staatsbahnen  in  Verbindung  stehenden  Angelegen- 
heiten  haufige  Reisen  auf  diesen  unternehmen  raiissen. 

Die  Fahrtauawei8e  fiir  eine  einzige  Reiae  konneu  nur  an  die  Bediensteten 
d.r  Staatseisenbabnverwaltung,  an  die  Eiaenbahnaufsichtabeamten  and  deren 
Fainilien  nach  den  durch  Reglement  festzustellenden  Grundsatzcn  auagegeben 
wordeu. 

Die  iin  Ruheetand  beflndlicben  Beamten  der  Staataeisenbahnverwaltung,  der 
Privatbahn-Aufsichtsbehdrde  sowie  der  fruheren  Gesellachaften  fiir  den  Betrieb 
der  Mittehneer-,  Adriatiachen  und  Siziliachen  Kisenbahnen  und  des  aufgehobeuen 
koniglichcn  Aufsichtsamtes  fur  Eisenbahnen  baben  fiir  sich  uod  ibre  Familie  in 
jedcin  Jahre  den  Ansprucb  auf  eine  Freifahrtkarte  und  eine  Fahrkarte  zu  er- 
mafiigtem  Preise. 

Das  Reglement  wird  bestimmen,  welchen  im  Ruheetand  beflndlicben  Be- 
amten boherer  Rangklassen,  die  den  vorher  erwHhnten  Verwaitungen  angebiirt 
haben,  allgemeine  Freikarten  gewahrt  werden  konnen. 

Mit  anderen  Eiaenbahnverwaltungen  und  mit  grofleren  Schiffnhrtsgesell- 
schaften  konnen  Freifahrtauaweise  ausgetauscht  werden. 

Jede  aonatige  Gew&hrung  von  Freikarten  oder  von  Fahrtausweisen  zu  er- 
maCigten  Preisen  wird  durch  koniglicbc  Verordnnng  festgesetzt,  die  dem  Parla- 
ment  vorzulegen  iat,  urn  mit  Gesetzeakraft  veraehen  zu  werden. 

Abgcaehen  von  der  atrafrechtlichen  Verfolgung  wird  jeder  Beamte,  der 
widerrechtlich  Freikarten,  Freifahrtauaweise  oder  Karten  zu  ermaCigten  Preisen 
ausgibt,  mit  zeitweiliger  Entfernung  aus  dem  Amte  und  mit  einer  Geldstrafe  in 
Hohe  dea  Gehalta  fiir  10  Tage  bis  zu  einem  Monat  bestraft;  auflerdem  iat  er 
verpflichtet,  den  tarifmaUigen  Preis  des  ausgegebenen  Fahrtausweises  zu  bezahlen. 
Im  Wiederholungsfalle  wird  der  schuldige  Beamte  aus  dem  Dienste  entlaasen. 

Artikel  84. 

Ansprmh  auf  Freikarten  fur  die  Staatsbahnlinien  haben  die  Mitglieder  des 
allgemeinen  Verkehrabeirata  und  der  Bezirkaverkehraauaachiiaae,  letztere  jedoch 
nur  fur  die  in  den  betreffenden  Bezirken  belegenen  Linien. 

Die  Mitglieder  des  allgemeineu  Verkehrsbeirata,  die  ihren  Wohnsitz  nicht 
»n  der  Hauptatadt  des  Konigreichs  haben,  erhalten  auCerdem  ein  Tagegeld  vou 
zw&ozig  Lire,  und  die  Mitglieder  der  Bezirksausacbiisse,  die  nicht  am  Sitze  der 
Bezirksverwaltung  wohnen,  ein  Tagegeld  von  fiinfzehn  Lire. 

Artikel  85. 

Die  beiden  Hauaer  dea  Parlaments  werden  in  den  ersten  nach  Inkrafttreten 
dieaee  Geaetzea  stattfindenden  Sitzungen  zur  Ernennung  der  Mitglieder  dea  Uber- 
wachungaauesehuaaea  achreiten. 

Innerhalb  zweier  Monate  nach  Inkrafttreten  dieaea  Geaetzea  horen  die  Be- 
fugnisse  des  gegenwartigen  Verwaltungsrats  auf,  und  der  neue  Vcrwaltungarat 
iet  zu  bilden,  der  sofort  seine  Ttttigkeit  zu  beginnen  hat. 

Der  allgemeine  Verkehrsbeirat  und  die  Bezirkavcrkehrsaussehiisae  werden 
zu  dem  angegebenen  Zeitpunkt  nach  den  Bestimmungen  des  Artikels  63  erganzt 

Durch  Konigliche  Verordnung  wird  der  Ablauf  der  in  den  Artikeln  63  und 
59  dieses  Geaetzea  vorgeeehenen  Friaten  featgesetzt  werden. 
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Die  Fristen  selbst  mussen  spatestens  acht  Monate  nach  Inkrafttreten  dieses 
Gesetzes  begionen. 

Artikel  86. 

Nach  Anhbrung  des  Verwaltungsrats  der  Eisenbahnen,  des  Staats-  und 
Ministerrats  werden  durch  Konigliche  Verordnuug  die  allgemeinen  Ausfuhrungs- 
bestimmungen  zu  diesem  Gesetz  erlasscn. 

Artikel  87. 

Die  Gesetze  vom  22.  April  1905  (No.  137),  vom  12.  Jul!  1906  (No.  382)  und  alle 
tibrigen  Gesetze  und  Bcstimniuogen,  die  sich  auf  den  Betrieb  der  Staatseisen- 
bahnen  beziehen,  werden,  soweit  bic  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zuwider- 
laufen,  aufgehoben. 

Artikel  88. 

Nach  Anhurung  des  Staats-  und  Ministerrats  werden  durch  Konigliche  Ver- 
ordnung die  nicht  aufgehobenen  Bestimmungen  der  vorher  erwtthnten  Gesetze 
mit  denen  dieses  Gesetzes  zu  einem  Gesetze  vereinigt  werden. 
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Die  Eisenbahnen  Mexikos. 

Von 

Peter  Friedr.  Knpka.  Wien. 


Mexiko  iat  eiu  etwa  2  Millionen  Quadratkilometer  umfassendes, 
zwischen  zwei  Weltmeeren  gtinstig  gelegeues,  mincralreiches  und  teilweise 
fruchtbares  Land,  das  im  aUgemeineu  sparlich  (13  Mill.  Einwohner),  im 
Sttden  etwas  reichlicher  bevOlkert  ist.  Es  hat  eine  auf  niederer  Stufc 
stehende  Bodenwirtschaft  und  Viehzucht,  eine  heute  nocli  bescheidene 
Industrie  and  infolge  der  schwierigen  topographischen  Yerhiiitnisse  ge- 
ringen  Verkehr.  Seit  Jahrhunderten  durch  inncre  Wirren  und  politische 
Unruhen  erschuttert,  waren  es  Landfremde,  die  die  ungemein  reiehen 
8chfitze  an  EdelmetalJ  ohne  Rilcksicht  auf  das  Wohl  und  Gedeihen  des 
Laudes  ausbeuteten. 

Das  Land  zeigt  grofte  Verschiedenheit  in  den  klimatischen  Ver- 
haitnissen.    In  den  heiCen,  feuchten,  an  100  km  breiten  Kiistenstrichen 
mit  den  guten  und  bftsen  Eigenschaften  der  heifien  Zone  gedeihen  tro- 
pische  und  halbtropische  GewHchse,  wie  Tabak,  Zuckerrohr,  Kaflee,  Baum- 
wolle,  Kautschuk  und  dgl.    In  den  trockencn,  fast  regenlosen  hohcn 
Lagen  des  Tafellaudes  linden  sich  verschiedenc  ausgezeichnete  Ilolz- 
gattungen,  sowie  niedriges  Buschwerk  und  einige  Kaktusarten,  die  — 
ein  Segen  fur  das  Land  und  die  Eisenbahnen  —  Bauholz  und  Brennston" 
liefern,  und  im  Gebirge,  wo  es  von  Quellen  und  BAchen  durchzogen  ist, 
Korn,  Geratise  und  Fruchte.    Xotgcdrungen  lernte  die  Bevolkerung  ge- 
eignete  Lcitungen  und  Staubecken  fur  Bewusserungszwccke  in  den  Bergen 
anzulegen.    In  diesen  begttnstigtcn  Strichen  gleichwic  in  der  Ebene  ent- 
standen  Farmen  fiir  die  Viehzucht,  sodann  Orte  und  StKdtc  als  Handcls- 
mittelpunkte.    Ausgedehnte  Landstriche  im  Siiden,  bcsonders  in  der  Um- 
gebung  der.  Hauptstadt  Mexiko,  sind  mit  Maguey  beptlanzt,  aus  dem  das 
nationaJe  berauschendc  Getrftnk  PuKjue  gewonncn  wird,  das  Qber  40% 
der  Gesamttonnenzahl  der  Bodencrzeugnisse  ausmacht.  und  fast  die 
ganze  Ernte  wird  im  Lande  verbraucht.    Ebenso  wird  von  der  gewonnenen 
BaumwolJe  nichts  ausgefuhrt.    Obenan  steht  jedoch  der  Minenbau,  der 
sich  mit  der  Zeit  wesentlich  vervollkommnet  hat.    Im  Nordwesten  be- 
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linden  sich  die  einzigen  bishcr  ersehlossenen  Kohlcnfdder  und  sehr  cr- 
giebige  Erzlager.  In  verschiedenen  Stftdten  warden  Hochofen  zur  Ver- 
arbeitung  der  reichen  Erze,  in  Monterey  ein  Stahlwerk  errichtet.  Alle 
durch  hohe  Zolle  gcschQtzten  Industricn  erfreuen  sich  eines  gedeihlichen 
Fortschrittes.  Die  Ausbeute  der  Goldmine n  ergibt  jahrlich  im  Durch- 
schnitt  etwa  '22  Mill.  Pesos,1)  der  Silborrainen  80  Mill.,  der  Kupfer- 
minen  25  Mill.,  dagegen  betragt  der  Wert  der  Bodenerzeugnissc 
75  Mill.,  die  Gesamtausfuhr  des  Landes  ungefahr  200  Mill,  and  die  Ein- 
fahr  160  Mill.  Pesos. 

Ein  groCer  Tcil  Mexikos  ist  holies,  von  zwei  miichtigen,  nordsiidlieh 
streiehenden  GcbirgszUgen,  den  Andcn  und  der  Sierra  Madre.  durch- 
zogenes  Taf'elland,  das  im  Xorden,  an  der  Grenze  der  Vereinigten 
Staaten,  HOhenlagen  von  400  bis  1  200  in,  nach  Stlden  sich  verengend 
und  siidlich  der  Hauptstadt  spitz  zulaufend,  dort  eine  mittlerc  Hobe  von 
2  300  m  aufweist.  Der  (Tbergang  ist  nicht  allmiihlich,  sondern  staffel- 
formig,  gebildet  durch  eine  Reihe  von  Plateaus,  die  sehroff  gegen  das 
niedere  Kiistengeliinde  abfallen. 

Die  Zahl  der  von  der  Xatur  wenig  begUnstigten  Sec  hafen  ist  eine 
vcrhftltnismaGig  geringe.  Im  Osten  befindet  sich  der  an  einer  FluGratindnng 
gelegene,  durch  klinstliehe  DHmme  geschtltzte  Hafen  Tampico,  der  auf 
Staatskosten  von  der  Mexican  Central  Railway  angelegt  worden  ist,  wobei 
fur  die  Errichtung  von  Schutzbauten,  Docks,  Kais  sowie  Verbesserungen 
des  Fahrwasscrs  der  ansehnliche  Betrag  von  4  Mill.  Pesos  verausgabt  wurde. 
Weiter  siidlich  liegt  der  schon  seit  der  spanischen  Erobcrung  fiir  die  Aus- 
fuhr  von  Edelmetallen  benutzte  und  durch  gute  StraBen  zugiingliche  Hafen 
von  Vera  Cruz  an  der  offencn  Ktlste.    Er  hatte  bis  vor  kurzer  Zett 
keine  Schutzbauten.  doch  seine  hohe  Bedeutung  als  Aus-  und  Einfuhr- 
hafen  erhcischte  den  Bau  von  Wellenbrechern,  Kais,  Landungsplatzen 
und  dgl.  fUr  die  Ausschiffung  von  Giitern.  die  friiher  durch  Leichter  an 
Land  und  an  Bord  gcbracht  werden  muCten.    An  der  Wcstkuste  Mexikos 
liegen  die  nur  unzulanglich  eingcrichtetcn  wichtigcren  Hafen  Guaymas, 
Mazatlan,  Manzanillo  und  Acapulco.    Sie  betreiben  einen  immerhin 
wertvollen  Kustcuhandel,  doch  entbehrcn   sie  einer  Schienenverbindung 
ink  dem  Hinterland,  weshalb  die  Rpgierung  sich  veranlaBt  sah,  Bahnlinien 
vermessen  zu  lassen. 

Als  wirksamstes  Mittel  gegen  die  wirtschaftliche  Ruckstitndigkeit 
des  Landes,  und  urn  die  reichen  mineralischen  und  forstlichen  Erzeug- 
nisse  zu  verwerten  und  den   Hafen  znzufUhren,  war  Iftngst  schon  die 


>)  1  Peso  =  loo  Centavos  =  50  Cents  Goldwfthrung  der  Vereinigten  Staaten 
oder  etwa  2  Rcichsmark. 
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An  1  age  von  Eisenbahnen  erkannt,  doch  stellten  sich  dem  Bahnbau 
jfroBe  von  der  Natur  bereitete  Schwicrigkeiten,  also  hohe  Anlagekosten 
entgegen,  and  es  ist  daber  nicht  zu  verwundern,  wcnn  nur  die  beschei- 
densten  Erwartungen  in  Erfullung  gin  gen.  Auch  ist  die  Geschichte  der 
Eisenbahnen  mit  der  des  Landes  innig  verkniipft. 

Vera  Cruz,  der  wichtigstc  Hafen  Mexikos,  war  schon  langst  durcb  eine 
vortreffliche,  eigentlich  die  einzige,  HandelshochstraBe  mit  der  Hauptstadt 
verbunden,  und  so  sollte  aucb  hier  die  erste  Bahnlinie  angelegt  werden. 

Die  Mexican  Railway'.  Die  Konzession  fttr  diese  Bahn  von  der 
Hauptstadt  (2  266  m  Seehtfhe)  Ostlich  uber  Orizaba  nach  Vera  Cruz 
wurde  im  Jahre  1837  erteilt.  Der  Bau  war  bei  den  ungunstigen  Neigungs- 
verhaltnissen  auficrst  schwierig  und  kostspielig,  so  daC  bis  1851  erst 
11,5  km,  von  Vera  Cruz  bis  San  Juan,  vollendet  waren,  als  der  Gesell- 
schaft  die  Geldmittel  ausgingen.  Die  Konzession  wurde  zurttckgezogen, 
der  Bau  auf  Staatskosten  13  km  weitergefubrt  und  schlietflich  im  Jahre 
1868  einer  englischen  Gesellschaft  eine  neue  Konzession  verliehen.  Poli- 
tische  Ereignisse  verzOgerten  und  unterbrachen  wiederholt  die  Arbeiten, 
und  die  Regierung,  anstatt  den  Bau  zu  fordeni,  behinderte  und  verteuerte 
ihn  durch  maGlose,  von  einer  kurzsichtigen  Politik  eingegebene  Anforde- 
rangen.  Sie  verlangte  beispielsweise,  daC  der  Bau  an  beiden  Enden 
gleichzeitig  in  Angrilf  genommen  werde,  was  einen  kostspieligen  Material- 
transport  zur  Folge  hatte.  Obschon  in  den  an  96  km  langen,  schwierigen 
Gebirgsstrecken  Neigungen  bis  1  : 25  und  Krummungshalbmesser  von 
99  m  zur  Anwendung  gelangten,  erreichtcn  die  wirklichen  Baukosten  die 
doppelte  Htthe  dos  Kostenvoranschlages.  Die  Linie  wurde  im  Jahre  1873, 
also  nach  einer  mehr  als  30jahrigen  Bauzeit,  erOffnet.  Die  Gesellschaft 
genoB  jedoch  ein  Monopol  fUr  den  gesamten  Ein-  und  Ausfuhrhandel 
und  war  daher  trotz  des  teuren  Betriebes  bei  starkem  Verkehr  und  hohen 
Frachtsatzen  in  der  Lage,  gute  Dividenden  zu  zahleu.  Die  Mexican  Railway 
blieb  fur  viele  Jahre  die  einzige  Bahn  Mexikos.  Der  Eisenbahnbau  war 
kostspielig,  die  Entfernungen  groB,  Mexiko  vom  kaufmannischen  Stand- 
ponkte  aus  ein  neues  Lnnd,  die  Regierung  untiitig,  und  daher  gelangten 
andere  geplante  Linien  nicht  zur  Ausfuhrung. 

Erst  im  Jahre  1877  tauchten  mehrere  von  nordamerikanischen 
Kapitalisten  entworfene  Plane  auf,  die  im  Hinblick  auf  die  ungehobenen 
Schatze,  das  steigende  Vertrauen  in  die  industrielle  Entwicklung  des 
Undes,  auf  den  Mangel  an  Verkehremitteln  ein  wahres  Eiscnbahntieber 
erzeugten.  Freilich  wurde  dabei  auch  ein  politischer  Zweck  verfolgt, 
namlich  der,  Mexiko  in  ein  wirtschaftliches  Abhangigkeitsverhaltnis  zu  den 
Vereinigten  Staaten  zu  bringen.  Inzwischen  hatte  sich  auch  die  Eisen- 
bahnpolitik  der  mexikanischen  Regierung  grundlich  geandert,  denn  an 
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Stelle  der  friiheren  Gleichgliltigkeit  trat  jetzt  lebhaftes  Interesse.  Die 
Regierung  erblickte  in  den  Eisenbahnen  das  Mittel,  dem  Volke  Beschftf- 
tigung  zu  geben,  den  nattirliehen  Reichtnm  des  I^andes  zu  entwickeln, 
Verkehr  und  Industrie  zu  heben,  den  Frieden  zu  erhalten  und  die  Staats- 
gewalt  in  alien  Tcilen  zu  stiirken.  Urn  den  Unternehmungsgeist  zu  ftir- 
dern,  fremdes  Kapital  und  kaufmimnische  Krftfte  heranzuziehen,  entschloB 
sich  die  Regierung,  dem  Eisenbahnbau  besondere  Begunstigungen  zu 
gewahren.  Im  Jahre  18B0  erfltt'nete  der  Prftsident  der  Republik  dem 
KongreC,  dafi  er  mit  verschiedenen  Gesellscbaften  zum  Zweck  der 
Herstellung  von  SchienenstraBen  in  Unterhandlungen  stehe,  hierfiir  um 
eine  Staatshilfe  nachsuche  und  zu  diesem  Zweck  einen  Gesetzentwurf 
vorlege.  Dieser  bczog  sich  auf  eine  reichliche  Unterstutzung  der  Ge- 
sellschaften  durch  Zinsgewfthr,  Beihilfen,  I>andschenkungen,  Steuer-,  Zoll- 
und  andere  Befreiungen  fiir  die  Dauer  der  Konzession,  Festsetzung  der 
Gebtthren  fur  Regierungstransporte,  staatliche  Regelung  der  Tarifc  u.  a. 
Hiermit  wurde  die  seither  befolgte,  den  Bahnbau  fOrdernde  Eisenbahu- 
politik  eingeleitet.  Auf  Grund  dieses  Gesetzes  von  1880  sind  die  meisten 
mexikanisehen  Eisenbahnen  konzessioniert  und  erbaut  worden.  Bis  1881 
wurden  nicht  wcniger  als  33  Konzessionen  fttr  13  500  km  und  zumeist 
fur  einen  Zcitraum  von  00  Jahrcn  erteilt.  Nordamerikanische  Kapitalisten 
und  Ingenieure  erbauten  die  hervorragendsten  Linien,  selbstredend  nach 
amerikanischen  Vorbildern.  An  vier  Punkten  stehen  die  mexikanisehen 
SchienenstraBen  mit  den  Netzen  der  Vereinigten  Staaten  in  Verbindung. 

Die  Mexican  Centra!  (vollspurig)  ist  die  erstc  auf  Grund  des 
Bahnforderungsgesetzes  von  1880  konzessionierte  und  bereils  1884  erAff- 
ncte  wichtige  Linie.  Sie  erhielt  eine  staatliche  Unterstutzung  von  15  000 
Dollars  fur  die  Bahnmeile,  funfzigj&hrige  Steuerfreihdt  und  zollfreic  Ein- 
fuhr  von  Baumatcrial  zugebilligt.  In  El  Paso  am  Rio  Grande  an  das  Netz 
der  Atchison-.  Topeka  and  Santa  Fr  Bahn  anschlieBend,  fuhrt  sie  in  sttdtfst- 
licher  Richtung  Uber  Chihuahua,  Torreon,  Zacatecas,  Aguas  Calientcs.  Leon, 
Irapuato,  Celaya  und  Queretaro  nach  der  Hauptstadt  Mexiko  (1  970  km). 
Die  nach  amerikanischer  Art  gut  gebaute  Linie  mit  kleinsten  KrUmmungen 
von  101  m  folgt  dem  westlichen  Hochplateau,  erschliefit  gewerbe-  und 
industriereiche  Gegenden  und  verbfndct  bedeutendo  Stftdte.  Sie  wurde 
jedoch  wegen  ihrer  dem  Durchgangsverkehr  Eintrag  tuenden  Lilnge  scharf 
gctadelt.  Und  doch  war  ihr  Gedeihen  von  der  Entwicklung  der  durch- 
zogenen  Gebiete,  d.  h.  des  ortlichen  Personen-  und  GQterverkehrs,  ab- 
hangig,  und  diesc  Erwartung  war  audi  keine  unbegrtindete,  denn  der 
Durchgangsverkehr  hetrrtgt  kaum  30%  des  Ortsverkehrs,  zu  dem  nament- 
lioh  die  Sstlichon  Gebiete  beisteuern. 

Eine  wichtige.  1800  erOft'nete  Zweiglinie  fiihrt  von  Aguas  Cnlientcs 
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Ostlich  ttber  San  Lais  Potosi,  hierauf  steil  abfallend  zu  dem  zweit- 
wichtigsten  Hafen  Tampico  (667  km),  eine  andere  von  I  rap  ua  to  west- 
!ich  uber  Guadalajara  (349  km)  gegen  San  Bias  am  Stillcn  Ozean. 
Von  groBter  Bedeutung  1st  jedoch  die  in  diesem  Jahre  zu  eroflfnende 
Querlinie,  die  Verbindung  mit  dem  Hafen  Manzanillo,  wo  die  Regie- 
rung  mnfangreiche  Hafenarbeiten  ausftthren  laBt.  Die  Linie  kreuzt  im 
schwierigsten  Gelande  die  groCe  Sierra  Madre,  wird  jedoch  infolge  der 
gleich  sorgfaltigen  wie  kostspieligen  Anlage  ebenso  gttnstige  Neigungs- 
und  Krttramangsverhaltnisse  aufweisen  wie  die  Hauptbahn.  Interessant 
sind  die  HOhenangaben  einiger  Stationen.  Die  Bahn  zweigt  in  Guada- 
lajara, 1  566  m  (iber  dem  Meeresspiegel,  ab,  ftthrt  westlich  tiber  Tlajo- 
muleo  ,1  580  m,  (30  km),  Sacoalco,  1  352  m,  (90  km),  Sayula,  1  304  m, 
(135  km),  sttdlich  uber  Zapotlan,  1  507  m,  (165  km)  nach  Tuxpan,  1  138  m, 
(190  km),  von  hier  durch  eine  Reihe  von  Tunnel,  dann  westlich  an  dem 
TuxpanfluB  entlang  und  tiber  Carpintcro,  529  m,  (238  km),  San  Joaquin, 
833  m,  (250  km),  Colima  und  in  westlicher  Richtung  langs  der  Ktiste 
nach  Manzanillo  (360  km). 

Die  Mexican  National,  jetzt  National  Railway  of  Mexico, 
wurde  1880  konzessioniert  und  im  November  1888  als  Meterspurbahn  er- 
rtffhet.  Sic  wurde  von  Interessenten  der  Denver  &  Rio  Grande  Railway 
and  anderer  Schmalspurbahnen,  mit  denen  sie  in  ein  Netz  zusammcngefaBt 
werden  sollte,  und  als  kttrzere  Verbindung  mit  der  Hauptstadt  ins  Leben 
gerufen.  Mit  starken  Neigungen  und  scharfen  KrUmmungen  fUhrt  sie  von 
Laredo  am  Rio  Grande,  wo  natttrlich  ein  Umladen  der  Gttter  von  und 
nach  den  Texasbahnen  notwendig  war,  sttdlich  nach  Monterey  (195  m  See- 
hfthe),  dann  nach  San  Luis  Potosi  (1  878  in),  wo  sie  die  Mexican  Central 
kreuzt  und  Uber  Acambaro  nach  Mexiko,  1  352  km.  Sie  ist  gcwisser- 
raaBen  eine  Parallelbahn  zur  Mexican  Central,  mit  der  sie  auch  im  Wctt- 
bewcrb  steht.  Der  Vorteil,  daB  sie  kurzer  als  eine  andere  nach  dem 
Oaten  der  Vereinigten  Staaten  ftthrende  Linie  ist,  wird,  was  den  Dnrch- 
gangsverkehr  betrifft,  durch  die  Verschiedenheit  der  Spurweite  wieder 
aufgewogen.  Dies  veranlaBte  die  Gesellschaft  zum  Umbau  zu  einer  Voll- 
bahn,  der  in  den  ietzten  Jahren  ausgefuhrt  ist.  Von  Monterey  fiihrt 
eine  Zweiglinie  sudostlich  liber  Linares  nach  Tampico.  388  km,  womit 
dieser  Hafen  die  zweite  Eisenbahnverbindung  erhielt. 

Die  Mexican  International  (Vollspur)  wurde  1881  konzessioniert. 
Sie  tuhrt  von  Eagle  Pass  am  Rio  Grande  auf  der  Hochebene  vorerst 
stidwestlich,  dann  westlich  ttber  Torreon  (1  150  m),  wo  sie  die  Mexican 
Central  kreuzt,  nach  dem  wichtigen  Bergbaugebiet  von  Durango  (2  100  m 
Seehohe),  870  km.  Minenerzeugnisse  bilden  jetzt  ihre  Hauptfracht.  Eine 
Zweigbahn  ftthrt  von  Durango  in  nordwestlicher  Richtung  nach  Santa 
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Catarina.  Vielc  Jalire  hindurch  war  diese  Linic  in  der  Tat  nur  Zu- 
bringerin  fur  die  Mexican  Central,  die  auf  Grand  von  Bctriebsvertragen 
sich  so  ein  bequemeres  und  kttrzeres  Ausfallstor  von  und  nach  den 
Vereinigten  Staaten  schuf. 

Die  Sonora  Railway  (Vollspur),  im  Nordwesten  Mexikos,  zweigt 
in  Fairbank  von  der  Southern  Pacific  ab,  uberschreitct  die  Staatengrenze 
bei  No  gales  und  ftihrt  siidlich  uber  Hermosillo  am  Rio  Sonora  nach 
dem  Hafen  Guaymas.  500  km.    Sie  wurde  1882  erOffnct. 

Die  Interoceanic  ist  jetzt  vollspurig.  Derungemein  lebhaftc  Verkehr 
von  und  nach  Vera  Cruz  veranlafite  englisches  Kapital,  auf  Grand  der 
siebenten  im  Jahre  1885  fttr  diese  Linie  erteilten  Konzession,  cine  zweite 
Verbindung  zwischen  der  Hauptstadt  Mexiko  und  Vera  Cruz  zu  erbauen. 
Sie  hat  mit  der  alten  Mexican  Railway  die  Endpunkte  gemein  und  lauft  in 
gewissem  Sinne  parallel  zu  dieser,  zicht  sich  jedoch  wciter  siidlich,  um  auf 
einem  grofieren  Umwegc  Puebla,  das  bisher  nur  durch  eine  Zweigbahn 
erreicht  wurde,  anzuschlicCen.  Obschon  der  Bau  ungemein  schwierig  war 
—  sie  hat  auf  etwa  120  km  fast  ununterbrochene  Neigungcn  von  2% 
mit  Krummungshalbmessern  von  88  m  —  betrugen  die  Anlagekosten  nur 
etwa  die  Halfte  der  der  Mexican  Railway.  Ihre  Eroffnung  crfolgte  im 
Jahre  1891.  Wahrend  der  letzten  Jahre  war  die  Linie  nicht  niehr  im- 
stande,  den  groCen  Verkehr  zu  bewaltigen,  und  der  Verwaltung  blieb 
daher  nur  die  Wahl,  entweder  die  Stationen  und  Glcisanlagen  wcsentlich 
zu  erweitcrn  und  die  Betriebsmittel  zu  vermehrcn,  oder  aber  die  Linie 
auf  Vollspur  umzubauen.  Sie  wahlte  ohne  Ztfgern  den  kostspieligcren 
Auswcg  und  zwar  infolge  der  eindringlichen  Empfehlung  der  National 
Railway,  die  schon  Erfabrungen  in  dieser  Hinsicht  gesammelt  hatte.  Die 
Bahn  erhohte  hierdurch  bedeutend  ihre  LeistungsfShigkeit  und  erhielt 
glcichzeitig  die  direkte  Verbindung  mit  den  Netzen  der  Mexican  Central 
und  National,  deren  Verschmelzung  die  Regierung  bereits  genehmigt  hatte. 

Die  Vera  Cruz  &  Pacific  durchzieht  in  sUdlicher  Richtung  das 
reiche  tropische  Kusteuland  und  schlieCt  an  die  den  Isthmus  kreuzende 

Tehuantepec  National  an1).  Den  Bau  dieser  310  km  langen  Linie, 
die  dem  Zug  der  vom  Kapitan  Eads  seinerzeit  in  Vorschlag  gebrachten 
Schiffseisenbahn  von  Coatzacoalcos  am  Golf  von  Mexiko  nach  Salina 
Cruz  am  Stillen  Ozean  folgt,  ubernahm  die  mexikanische  Regierung,  die 
sich  hiermit  dem  Staatsbahnbau  zuwandte. 

Aus  dieser  fluchtigen  Aufzahlung  der  wichtigsten  Eisenbahnen  geht 
das  berechtigte  Bestreben  hervor,  Mexiko  mit  den  Bahnen  der  Vereinigten 


l)  Naheres  iiber  die  Tehuantepec  Nationalbahn  siehe  im  Arthiv  fur  Eisen* 
l)Hhnwe8en  1907,  S.  1289  ff. 
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Start  ten,  von  denen  die  mexikanischen  bis  zu  einem  gewissen  Grade  ab- 
h&ngig  blieben,  zu  verbinden,  denn  die  Linien  zeigen  zumeist  eine  nord- 
stldliche  Richtung.  Jetzt  bildet  das  Hauptziel  die  Erreichung  des  Stillen 
Ozeans.  Die  einzige  heutige  Verkntipfang  von  Kuste  zu  Kiiste  ist  die 
Tehuantepec  National,  die  n&chste  wird  die  Linie  Vera  Cruz— Manzanillo 
sein,  der  m&chtige  Gebirgszuge  Hindernisse  bereiten. 

Die  Entwicklung  der  Bahnen  wurde  ungtinstig  beeinfluBt  durch  die 
Verschiedenheit  der  Spurweite  der  Hanptlinien,  die  ungemein  hohen 
Bau-  und  Betriebskosten,  schlieMich  die  unrichtige,  den  Durchgangs- 
verkebr  auf  Kosten  des  Lokalverkehrs  begunstigende  Tarifpolitik,  die 
es  oft  lohnend  machte,  Guter  ttber  den  Bestimmungsort  hinaus  und  wieder 
zurttckzubefordern.  Der  Personenverkehr  und  die  Einnahmen  sind  gering, 
da  zumeist  die  III.  Klasse  benutzt  wird,  und  teilweise  bilden  heute  noch 
Maultier  und  EBel  das  billigste  Beforderungsmittel.  In  der  jttngsten  Zeit 
haben  die  Mexican  Central  und  die  Mexican  National  die  Fahrpreise  II.  Klasse 
und  die  Wagen  III.  Klasse  abgeschafft  und  befordern  die  Reisenden  in  Wagen 
II.  Klasse  zu  Fabrpreisen  III.  Klasse  bei  Gewflhrung  von  60  kg  FreigepUck. 

Der  Bau  wird  in  der  Kegel  an  Unternehmer  vergeben,  die  wieder 
kleine  Lose  an  Firmen  oder  Personen  abtreten.  Nun  halt  es  oft  schwer, 
die  ndtigen  Arbeitskrftfte  zu  erlangen.  Die  gewOhnlichen  Arbeiter 
(Peoues)  sind  ein  schlecht  genanrtes,  also  wenig  leistungsfahiges,  uberdies 
gering  bezahltes  (50  Centavos  bis  1  Peso)  Material  ohne  persOnlichcn 
Ehrgeiz.  Sie  werden  in  Zelten  untergebracht,  sorgen  fttr  ihrc  bescheidene 
Ernflhrung,  binden  sich  jedoch  nicht  durch  Vertrage,  ura  nach  Belieben 
kommen  und  geben  zu  kOnnen.  Der  Mangel  an  Arbeitern  fUhrt  natur- 
gemftfi  zur  ErhOhung  der  Lohne,  und  diese  hat  wieder  unregelmfiBigc 
Arbeit  zur  Folge,  da  dann  die  Arbeitstagc  verringert  werden.  Denn  der 
Peon  ist  zufrieden,  wenn  er  seinen  Lebensunterhalt  verdient,  ohne  fur 
den  morgenden  Tag  zu  sorgen,  weil  er  Ersparnisse  zu  sammeln  als 
schlecbte  Finanzwirtschaft  betrachtet. 

Die  Erdbewegung  geschieht  zumeist  rait  Spaten  und  Korb,  der  auf 
dem  Kopfe  oder  den  Schultcrn  getragen  wird,  wohl  auch  rait  Karren,  die 
von  Maultieren  gezogen  werden.  Bei  der  Einfuhrung  von  Schiebkarren 
wurden  diese  beladen  auf  die  Schultern  gchoben  und  weggetragen.  Bohr- 
locher  fUr  Sprengungen  wurden  mit  der  Hand  hergestellt,  bei  groCeren 
Arbeiten  fmdet  die  Maschine  Verwendung. 

Gleichwie  beira  Bau  fanden  sich  die  in  den  Vereiuigten  Slaaten  ge- 
schulten  Ingenieure  und  Beamten  auch  beim  Be  trie  be  ihnen  bislang 
unbekannten  Schwierigkeiten  gegentlber,  hervorgerufen  durch  die  natttr- 
licben  und  nationalen  Eigentilmlichkeiten.  Eine  der  groBten  Schwierig- 
keiten war  die  Wasserbeschaffung.    Lange  Strccken  der  Bahn  ftthren 
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(lurch  trockene  Gebiete,  wo  Regen  nur  selten  fallt.  Es  mufiten  daher 
alle  Anstrengnngen  gemacbt  werden,  urn  Quellen  zu  finden,  Leitungen 
und  Sammelbecken  anzulegen,  und  trotzdem  ist  es  nOtig,  Wasser  zur 
Speisung  der  Maschinen  und  Stationen,  besonders  in  den  sudwestlichen 
Teilen  des  Landes,  durch  Tender  zuzufuhren.  Desgleichen  ist  Brenn- 
stoff  wegen  seiner  Seltenheit  nur  schwer  und  teuer  zu  beschaffen.  Ab- 
gesehen  von  den  an  der  International  im  nordtfstlichen  Mexiko  gelegenen 
Kohlenfeldern  ist  der  Bahnbetrieb  auf  die  aus  den  Vereinigten  Staaten 
oder  aus  England  zugeftthrten  Kohlen  angewiesen.  In  den  ersten  Betriebs- 
jahren  muGte  die  Mexican  Central  die  Kohle  von  tA  Paso  bis  zu  ihrem 
sudlichen  Endpunkte  tlbcr  eine  Strecke  von  mehr  als  1  900  km  verfrachten. 
Das  verteuerte  nicht  nur  die  Kohle,  sondern  beeinfluBte  im  Verein  mit 
der  Wasserzufuhr  auch  ungttnstig  die  Leistung  der  Linien.  Viele  Loko- 
raottven  wurden  fur  Holzfeuerung  eingerichtet,  doch  tritt  auch  in  dieser 
Hinsicht  bereits  ein  Mangel  ein,  der  durch  die  Anlage  von  Zweigbahnen 
in  Waldgebiete  bchoben  werden  soil.  Mit  der  Aufschliefiung  von  Olfeldern 
bei  San  Luis  versuchtc  die  Mexican  Central  mit  Erfolg  die  Verwendung 
von  Rohol  far  Heizzwecke.  Die  Zugkraft  ist  daher  bei  sonst  billiger 
Arbeit  eine  teure. 

Das  Verhaltnis  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  stellt  sich  bei  den 
vier  wichtigstcn  Bahnen,  namlich  der  Mexican  Railway  auf  61,4  %»  Mexican 
Central  auf  67,4  %,  National  of  Mexico  64,9  %  und  der  International  auf 
58,7%.    Von  der  1906  beftfrderten  Gesarattonnenzahl  kommen  bei  der 
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Nach  dein  von  der  mexikanischen  Kegicrung  veroftentlichten  Bericht 
gestaltete  sich  der  Verkehr  zwischen  den  Vereinigten  Staaten  und 
Mexiko  ilber  den  Rio  Grande  vom  1.  Juli  bis  31.  Dezember  1906  in 
Tonnen  wie  folgt: 

I  ber  .  .  .  Laredo  Eagle  Pass  El  Paso  Nogales 
auf  der  .  .  National  of  Mexico  Mexican  International  Mexicau  Central  Sonora 
nach  Mexiko        261713                       124  234  63  591  20  453 

von        „   0056  3  855  45  858  16  756 

zusammen   270  769  128  089  109  449  36  209. 

')  Hierunter  an  Kohle  allein  57%. 
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Wfthrend  dieseV  sechs  Monate  gelangten  20  590  Wagen  mit  469  991  t 
Fracht  aus  den  Vereinigten  Staaten  nach  Mexiko  und  8  749  Wagen  mit 
74  525  t  Fracht  aus  Mexiko  nach  den  Vereinigten  Staaten. 

Die  Verschmelzung  oder  vielmehr  Aufsaugung  von  Bahnen  ging 
von  der  Mexican  Central  aus,  die  durch  Ankauf  kleinerer  Bahnen,  wohl 
auch  durch  den  Ban  von  Zweigllnien  ihr  ursprunglich  1  970  km  z&hlendcs 
Netz  auf  4  800  km  im  Jahre  1903  ausdehnte.  In  diesem  Jahre  verbreitete 
sich  das  Gerllcht,  daB  gewisse  Interessenten  der  Mexican  Central  im 
Verein  mit  der  beruchtigten  Standard  Oil  Company  auch  die  National  of 
Mexico  ankaufen  wollten,  urn  so  die  Kontrolle  fiber  ein  ausgedehntes 
Netz  zu  erlangen,  und  daB  auch  noch  andere  Plane  betrieben  wiirden.  Zu 
dieser  Zeit  wurden  auch  Vermessungen  filr  cine  kurzc  Linie  nach  den 
Vereinigten  Staaten  mit  dem  Zielpunkte  San  Antonio,  Texas,  vorge- 
nommen.  Diese  Linie  ware  nicht  nur  in  die  Kohlenfelder  des  nordwest- 
lichen  Mexiko  eingedrungen,  sie  hatte  auch  die  Schwierigkeiten,  unter 
denen  die  Gesellschaft  litt,  nAralich  den  Durchgangsvcrkehr  auf  groCen 
Umwegen  tlber  El  Paso  ftthren  zu  mtissen,  vollstandig  bescitigt,  was  bis 
jetzt,  wie  bereits  erwfthnt,  teilweise  durch  den  AbschluB  von  Betriebs- 
vertragen  mit  der  International  gelang. 

Um  jeden  fremden  EinfluB  auszuschalten,  griff  die  Regierung  hier 
tatkraftig  ein  durch  Ankauf  von  Aktien  der  National  of  Mexico  sowie 
der  kleinen,  aber  wichtigen  Mexican  International  und  der  Interoceanic, 
die  unter  dem  Namen  „Nationale  Linien'4  zu  einem  System  vereinigt 
wurden,  dessen  Ausdehnung  ungefahr  der  der  Mexican  Central  gleich- 
kommt.  Die  Regierung  ttbernahm  jedoch  nicht  die  Betriebsftthrung,  son- 
dern  tlberliefi  diese  den  bisherigen  Besitzcrn  und  Qbt  nur  ihren  EinfluB 
auf  die  Eisenbahnpolitik  aus.  Das  ist  sonach  keine  eigentliche  Verstaat- 
lichung,  sondern  nur  eine  Staatskontrolle  auf  Grund  des  Aktienbesitzes. 
Weiter  wurde  die  Konzession  filr  die  von  der  Mexican  Central  geplante 
Unie  nach  den  Vereinigten  Staaten,  die  den  Rio  Grande  zwischen  der 
National  (Laredo)  und  der  International  (Eagle  Pass)  tiberschreiten  sollte, 
verweigert,  da  ein  ausschlieBlich.es  Privilegium  bereits  den  bciden  ge- 
nannten  C^sellschaften  zugesichert  sei.  Damit  war  nun  alien  weiteren 
Machenschaften  der  auslftndischen  Aktionttre  ein  Halt  geboten  und  gleich- 
zeitig  die  Richtung  angezeigt,  in  der  die  Regierung  ihr  Ziel  —  die  Wohl- 
fahrt  des  Landes  zu  sichern  und  dieses  gegen  die  Willkflr  von  Privat- 
gesellschaften  zu  schfttzen  —  erblickt.  Die  Vorkommnisse  in  den  Ver- 
einigten Staaten  dienten  hier  als  Warnung  und  die  Regierung  wolltc 
einschreiten,  bevor  die  Gesellschaften  zu  machtig  wttrden. 

Am  13.  Mai  1899  wurde  ein  neues  Eisenbahnfo  rderungsgesetz 
erlasBen,  das  Anfang  1900  in  kraft  trat,  womit  der  Staat  die  Bahnen  unter 
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seinen  Schutz  stellt,  andererseits  aber  seine  Rechte  wahrt.    Es  wies  alle 
guten  Eigenschaften  des  frUheren  auf,  erganzt  durch  einige,  infolge  lang- 
jahriger  Erfahrungen  gebotene  Anderungen.    Nach  wie  vor  sollte  der 
Bnhnbau  durch  Geldunterstutzungen,   Steuerbefreiungen  fttr  einen  be- 
stimmten  Zeitraum  u.  dgl.  gefQrdert,  gleichzeitig  aber  auch  der  Betrieb 
insofera  erleichtert  werden,  als  die  Bildung  von  Pools  (Verkehrsteilung), 
Abschltisse  von  Betriebsvcrtrfigen  und  fur  Frachtanteile,  die  jedoch  der 
staatlichen  Genehmigung  unterliegen,  gestattet,  andererseits  der  Ban  nutz- 
loser  Parallelbahnen,  die  gegenseitige  Unterbietnng  der  Fahrgelder  und 
Frachtsatze  sowie  alle  Arten  von  Begunstigungen  nnd  Zugestandnissen 
an  die  Verfrachter  verboten  wnrden.   Fahrgelder  nnd  Frachtsatze  unter- 
liegen  der  staatlichen  Genehmigung  und  einer  Revision  nach  Ablauf  von  je 
3  Jahren.    Die  Staatspost  wird  unentgeltlich,  die  anderen  Regierungstrans- 
porte  werden  zu  festgesetzten  Gebuhren  befOrdert.  Studien,  Lagepliine  und 
Profile  sind  der  Begntachtnng  und  Genehmigung  der  Regierung  zu  unter- 
breiten.   Diese,  sowie  die  Aufnahme  des  Gelandes  in  Streifen  auf  1  km 
Entfernung  zu  beiden  Seiten  der  Linie  sind  in  dera  nunmehr  gultigen 
Metersystem  zu  bearbeiteu.  Das  Gesetz  sichert  schliefilich  dem  Staate  das 
unentgeltlicbe  Heimfallsrecht  der  Bahn,  aufier  Betriebsmitteln  und  dem 
anderen  ZubehOr,  nach  Ablauf  der  99j&hrigen  Konzessionsdauer  zu.  Da 
viele  Linien  vermessen  wurdcn,  die  entweder  nicht  zur  Ausfuhrung  ge- 
langten  Oder  audi  als  Grundlagen  far  spatere  Zeiten  dienen  so  lite  ii,  bfiufte 
sich  ein  Besitz  sehr  wertvoller  Angaben  iiber  die  Bodengestaltung  und 
den  physischen  Charakter  des  Landes  auf. 

Es  sei  beilauflg  erwilhnt,  daB  bis  Ende  1906  die  Staatszusch  usse 
in  barem  Gelde,  als  verzinsliche  oder  rtickzahlbare  Beihilfen  die  Zififer 
von  109,.^  Mill.  Dollars  erreichten. 

Das  Land  hatte  sich  allmahlich  an  die  Neuordnung  der  Dingo  ge- 
wOhnt,  als  uberraschenderweise  im  Dezember  1906  angekundigt  wurdc, 
die  Regierung  habe  sich  durch  Ankauf  von  Aktien  an  der  Mexican 
Central  beteiligt  und  beabsichtige,  diese  mit  den  bercits  ihrer  Kontrolle 
unterstehenden  Nationalliuien  zu  vereinigen.  Fur  diese  Entschlie- 
fiungen  waren  nach  den  Ausftthrungen  des  Finanzministers  im  Kongrefi 
eigentlich  drei  Griinde  raaOgebend.  Erstens  wollte  sie  die  sonst  unvor- 
meidliche  Reibung  unter  den  miteinander  im  Wettbewerb  stehenden  Linien 
hintanhalten,  zweitens  die  vollst&ndige  Aufsaugung  der  Mexican  Central 
durch  eine  Gesellschaft  der  Vereinigten  Staaten  verhindern  und  drittens  die 
durch  diese  Zusammenlegung  ermOglichte  wirtschaftlichere  Gebarunfr  zur 
Durchfiihrung  bringen.  Unmittelbar  oder  mittelbar  unterstehen  somit  dem 
EinfluC  der  Regierung  die  drei  hervorragendsten,  zur  Gi*enze  der  Ver- 
einigten Staaten  fiihrenden  Linien,  die  Linien  zum  Hafen  von  Tainpico, 
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die  Interoceanic,  die  im  Bau  befindliche  Bahn  zum  Hafen  Manzanillo,  die 
Tchuantepec  und  die  Verbindungslinie  nach  Vera  Cruz. 

Es  lag  im  staatlichen  Interesse,  neben  der  Mexican  National  sich 
auch  deren  Wettbewerbsbahn,  der  Mexican  Central  zu  versichern,  am  so 
mehr,  als  es  sich  hier  um  ein  uberkapitalisiertes  Unternehmen  handelte, 
das  vielleicht  frflher  oder  spater  nicht  mehr  in  der  Lage  ist,  die  Zinsen 
voll  zu  bezahlen,  sehr  wohl  aber  einen  verderblichen  Wettbewerb  auf- 
recht  erhalten  kann. 

Diese  Mafinahinen  der  mexikanischen  Regierung  zeugen  von  Vor- 
anssicht  und  Tatkraft  und  verdienen  voile  Aufmerksamkeit  Hier  wurde 
dem  Privattrust  ein  Staatstrust  entgegengesetzt.  Nun  beabsichtigt  die 
Regierung  noch  einen  Schritt  weiter  zu  tun  und  die  Hauptbahnen  in  ein 
grofies  Netz  von  Nationalbahnen  unter  dera  unmittelbaren  EinflnB  der 
Xationalregierung  zu  vereinigen.  Es  betrifft  etwa  11000  km  Bahnen  mit 
sehr  hohen  Anlagekosten,  rund  520  Mill.  Doll.,  wobei  noch  in  Betracht 
zu  Ziehen  ist,  dafi  hier  an  2  200  km  Schmalapurbahnen  inbegriflfen  sind, 
die  jedenfalls  bedeutende  Verbesserungen  erheischen.1) 

Einen  wunden  Punkt  bildet  der  Wechselkurs  des  Silberpeso 
gegenttber  der  Goldwfthrung  anderer  Staaten.    Er  hat  einen  sehr  wesent- 
lichen  gunstigen  oder  ungllnstigen  EinfluC  auf  die  Bahnen,  je  nachdem 
diese  Geld  im  eigenen  oder  fremden  Lande  ausgeben.   Die  Einnahmen 
sind  in  Pesos,  und  in  dieser  Wahrung  werden  auch  gewisse  Ausgaben, 
wie  Ltthne,  Betriebskosten,  Steuern  u.  a.  bestritten.     Andererseits  sind 
die  Bahnen  auf  Grund  der  Goldwfthrung  finanziert,  so  daG  die  Zinsen 
wie  auch  alle  aus  dem  Auslande  bezogenen  Materialien  in  Gold  bezahlt 
werden  mtlssen.    Auf  jedes  Prozent  Die  agio  kommt  bei  einer  Million  Pesos 
ein  Aufgeld  von  10  000  Pesos.    Nimmt  eine  Eisenbahn  fremdes  Geld  auf, 
wenn  das  Silber  niedrig  stent,  so  erhftlt  sie  hierfttr  mehr  Silberpesos  und 
auch  eine  grOttere  Arbeitsleistung  im  eigenen  I>ande.    Anfangs  der  90er 
Jahre  stieg  das  Aufgeld  bis  auf  10°/o.    Der  Silberpeso  sank  dann  stetig, 
von  83  cents  (Vereinigte  Staaten  Wfthrung)  im  Jahre  1891  bis  auf  37  cents 
im  Jahre  1902,  und  stieg  auf  50  cents  im  Jahre  1905.    Nach  sorgf&ltigen 
Studien  bahnte  die  Regierung  in  diesem  Jahre  eine  Mttnz reform  auf 
Grundlage  der  Goldwfthrung  an,  und  seither  schwankt  der  Preis  des 
Peso  nur  wenig  um  50  cents. 

Diese  damit  erreichte  Stetigkeit  sichert  dem  Lande  Kredit,  ermutigt 
das  Kapital  und  belebt  den  Handel. 

l)  Neueren  Nachrichten  zofolge  beabsichtigt  die  mexikanische  Regierung 
nicht,  diesen  Plan  in  selnetn  gesamten  Umfange  durchzufUhren.  Anm.  d.  Kedaktion. 
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Von 

Oberingenieur  F.  Zezola. 

Die  in  der  letzten  Zeit  in  die  Offentlichkeit  gelangten  Berichte  iiber 
Einnahmen  und  Ausgaben  der  Eisenbahnen  lauten  im  gauzen  wenig 
befriedigend.    Den  Mehreinnahmen  auf  einzelnen  Linien  stehen  zumeist 
bedeutende  Mehrausgaben  gegeniibcr,  welche  die  Aussichten  auf  einen 
grOBeren  Betriebsgewinn  in  vielen  Fallen  mehr  als  zweifelhaft  erscbeinen 
lassen.   Noch  schwieriger  gestalten  sich  die  Verhaltnisse  fiir  diejenigen 
Eisenbahnunternehmungen,    die   im   laufenden   Betriebsjahre  Minderein- 
nahmen  zn  verzeichneu  haben,  wahrend  die  Ausgaben  gegenuber  dem 
Vorjahre  ganz  bedeutend  gestiegen  sind.    So  betragen,  am  nar  ein  be- 
Bonders  kennzeichnendes  Beispiel  anzufuhren,  die  Einnahmen  der  1  478  km 
langen  Osterreichischen  Sudbahn  (Osterr.  Linien)  fur  die  Zeit  vom   1.  Ja- 
nuar  bis  31.  Juli  1907  nur  51  865  194      (1  Krone  mit  0,«5  M  gerechnet) 
gegen  53  775  050  M  fiir  den  gleichen  Zeitraum  des  VorjahreB.  Der 
Mindereinnahme  von  1  909  856  M  stehen  nun  bis  Ende  August  1907  Mehr- 
ausgaben in  HOhe  von  3  145  000^  gegentiber,  ohne  dafi  Hoffnung  vor- 
banden  ware,  dafl  sich  dieses  Vorh&ltnis  im  Laufe  der  Zeit  etwas  bessem 
werde.    Im  Gegenteil  werden  die  erhOhten  Personalkosten  den  Etat  der 
Sudbahn  vom  1.  Oktober  1907  an  urn  etwas  mehr  als  2  550000^  jttir- 
lich  belasten,  weil  mit  diesem  Tage  auf  den  Osterreichischen  Linien  der 
genannten  Eisenbahn  die  Gehalts-  und  Befordcrungsgrundsatze  der  Oster- 
reichischen Staatseisenbahnen  eingefuhrt  wurden.   Dagegen  wird  die  Wir- 
kung  der  gleichzeitig  in  Kraft  tretenden  ErhOhung  der  Stidbahntarife  auf 
hOchstens  2  380000^  geschatzt 

Bei  den  anderen  Osterreichischen  Eisenbahnen  stehen  ebeufalls 
Mehrausgaben  in  Aussicht.  Bei  der  Osterreichischen  Nordwestbahn 
war  fur  den  2.  Oktober,  bei  der  Osterreichischen  Staatseisenbahngesell- 
schaft  tags  darauf  eine  Aufsichtsratssitzung  anberaumt,  die  ttber  die  den 
Angestellten  zu  gewahrenden  Zugest&ndnisse  beschlieOen  sollte.  Zudem 
mufl  diese  Eisenbahngesellschaft  an  der  Streckc  Wien — Prag  mehr- 
fache  Verbe8serungen  durchftihren,  die  auf  einige  Hunderttausend  Mark 
veranschlagt  sind,  wflhrend  das  Eisenbahnministerium  gleichzeitig  Tarif- 
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ermftBigungen  auf  einigen  der  Staatseiscnbahngesellschaft  gehOrigen  Klein  - 
bahnen  verlangt.  Auch  von  den  schweizerischen,  und  nicht  zuletzt  auch 
den  deutschen  Bahnen  kommen  Nachrichten  ttber  namhafte  ErhOhungen 
der  Personalkosten. 

Im  ttbrigen  sind  es  diese  Kosten  nicht  allein,  die  das  bisherige  Ver- 
haltnis  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  stark  zu  verschieben  geeignet 
sind.  Es  scheint,  als  ob  eine  jede  Zeile  des  Buchungsschemas,  allerdings 
nur  in  dem  die  Ausgaben  umfassenden  TeiJ,  eine  ErhOhung  des  Eisen- 
bahnetats  bringen  mttBte;  neben  den  Wohlfahrtseinrichtungen,  die  infolge 
der  erhOhten  Personalbezage  von  den  Verwaltungen  grOfiere  Zuschttsse 
in  diese  Fonds  erfordern,  erfahren  die  Bahnbewachung  und  Bahnunter- 
haltung,  die  ZugbefOrderung  und  die  Instandhaltung  der  Betriebs- 
mittel  eine  betrachtliche  Vermehrung  der  Kosten,  weil  die  Preise  der 
verBchiedensten  Rohstoffe  in  den  letzten  Jahren  ganz  bedeutend  gestiegen 
sind.  Dazu  kommt,  daB  die  Bestiinraungen  tlber  die  Heranziehung  des 
Erneuerungsfonds  zu  Instandhaltungsarbeiten  vielfach,  namentlich  in  der 
Schweiz,  verschftrft  worden  sind,  so  daB  so  manche  Arbeiten,  die  bisher 
aus  diese m  Fonds  bestritten  wurden,  nunmehr  ans  dem  Betriebe  gezahlt 
werden  miissen.  ✓ 

Wohl  wenige  Eisenbahnunternehmungen  sind  in  der  glttcklichen  Lage, 
diese  Mehrausgaben  in  ihren  Etat  einzustellen,  ohne  daB  sich  dadurch 
iare  Bilanz  mehr  oder  weniger  ungtinstig  gestalten  wtirde.    In  der  Tat 
hOrt  man  in  Osterreich  bereits  von  einzelnen  Eisenbahnunternehmungen, 
denen   in  ihrer  bedrangten  Lage  die  beteiligten  Gemeinden,  teilweise 
aoeh  der  Staat,  Hilfe  bringen  sollen.    Ob  und  inwieweit  eine  solche  er- 
folgen  dftrfte,  entzieht  sich  selbstverstftndlich  jeder  Beurteilung.    Nur  so 
viel  ist  schon  heute  klar,  daB  eine  TariferhOhung,  die  sich  mit  Rttcksicht 
anf  Handel  und  Gewerbe  ja  auch  nur  in  bescheidenen  Grenzen  bewegen 
kann,  den  Eisenbahnen  keine  so  bedeutenden  Mehreinnahmen  bringen 
wird,  daB  dadurch  die  erhOhten  Mehrkosten  aufgewogen  wurden.  Das 
zeigt  die  Erfahrung  der  tisterreichischen  Sttdbahn  deutlich  genug. 

Die  Eisenbahnen  werden  daher  im  groBen  ganzen  auf  Selbsthilfe 
angewiesen  bleiben,  und  da  es  nicht  in  ihrer  Macht  liegt,  alle  Ausgaben 
den  Einnahmen  anzupassen,  so  muB  versucht  werden,  wenigstens  den* 
jenigen  Teil  der  Betriebskosten  zu  vermindern,  auf  den  die  Verwaltungen 
einen  KinfluB  austiben  kOnnen.  In  der  Unterbaltung  der  Bahnanlagen 
and  dee  Fuhrparkes  werden  sich  grftfiere  Ersparnisse  mit  Rttcksicht  auf 
die  Betriebssicherheit  nur  sehr  schwer  erzielen  lasscn,  es  bleibt  daher 
nur  ein  Gebiet,  auf  dem  eine  weise  Sparsamkeit  sich  noch  betrachtliche 
Erfolge  versprechen  kann:  die  wirtschaftliche  Ausgestaltung  des  Zug- 
verkehrs.    80  wie  die  Aufstellung  des  Fahrplanes  in  den  meisten  Fallen 
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von  entscheidender  Wirkung  auf  die  Betriebseinnahmen  ist,  so  httngt 
auch  die  Hflhe  der  Betriebsausgaben  zura  groGen  Teil  von  einem,  den 
Verhflltnissen  nach  jeder  Richtung  hin  Rechnung  tragenden  Zugverkehr 
ab.  Denn  nicht  in  jedem  Fallc  bringen  die  Zttge  Geld  ein,  aber  in  jedem 
Falle  kosten  die  Zttge  Geld,  so  daB  ein  unpraktischer  Fahrplan  den  Be- 
triebskoefttzienten  ungemein  in  die  HOhe  schrauben  wird. 

Vor  allem  muU  man  sich  mit  der  Tatsache  befreunden,  daC  eine 
httutige,  ttber  das  vorhandene  Bedurfnis  hinausgehendc  Fabrgelegenheit 
nur  sebr  seltcn  den  Verkehr  in  einer  Weise  zu  beleben  vermag,  dafi  die 
Mehreinnahmc  die  Selbstkosten  deckt  oder  noch  einen  Betriebsgewinn 
ergibt.  Die  Weglassung  der  am  sehwHchsten  besetzten  Zttge  bei  ein- 
zelneu  Verwaltungen  beweist,  dal*  auf  dem  Wege  der  Zugvermehrung 
das  wirtschaftliche  Ergebnis  einer  Bahn  nicht  gebessert  werden  kann. 
So  schreibt  die  WUrttembergische  Eisenbahngesellschaft  zu  Stuttgart 
in  ihrem  Geschftftsbericht  ftir  das  Jahr  1905  ttber  die  Linie  Gaildorf— 
Untergrttningen: 

,,Unser  zwei  Jahre  lang  durchgefiihrter  VerBucb,  den  Personenver- 
kehr  durch  Einlegung  cines  vierten  Zugpaares  in  den  Sommcr- 
\  nionaten  zu  heben,  hat  leider  keinen  Erfolg  gchabt.    Wir  werden 

nunmehr  versuchen,  durch  Verminderung  der  Zugleistungen  die 
Ausgaben  zu  vermindern  und  haben  daher  fttr  den  Sommer  1906 
nur  drei  Personenzttge  in  den  Fahrplan  aufgenommen.  Die  Aus- 
gaben sind  urn  1  241  cU  gestiegen,  der  Reingewinn  ist  um  2  265  t* 
niedrigcr  als  im  Vorjahre". 
Ebenso  schreibt  die  StraBburger  StraBenbahngesellschaft  in  ihrem 
Geschflftsberichte : 

^Eine  Vermehrung  der  Zugzahl  vorzunehmen  erschien  unmOglich, 
weil  diese  Maflregel  eine  betrachtliche,  die  erzielbare  Mehrein- 
nahme  ttbersteigende  ErhOhung  der  Betriebsausgaben  vcrursachen 
wttrdeu. 

Auch  auf  der  Appcnzeller  StraCenbahn  wurde  ein  Zug  weggelassen, 
weil  ein  Bedilrfnis  fiir  ihn  nicht  vorhanden  war. 

Neben  der  Weglassung  der  weniger  benutzten  Zttge  wird  sich  die 
Bildung  von  nur  schweren  Zttgen  bei  mOglichster  Ausnutzung  der  Zug- 
kraft als  not  wend  ig  crweisen.  Zur  Uberwindung  Ortlicher  Steigungen 
miissen  dabei  Vorspann-  oder  Schiebelokomotiven  verwendet  werden.  Auch 
auf  schmalspurigen  Rampen  empttehlt  sich  die  gleichzeitige  Anwendung  von 
Zug-  und  Schiebelokomotiven,  weil  das  Einbuffereystem  dem  Nachschfeben 
der  Zttge  nicht  nur  kein  Hindernis  entgegensetzt,  sondern  es  geradezu 
begttnstigt.  Wo  die  bisherige  Zugkraft  zu  gering  ware,  ist  die  Beschaf- 
fung  mOglichst  leistungsffthiger  Lokomotiven  wirtschaftHch  richtig. 
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Die  Ersparnisse,  welche  die  Bildung  von  schweren  Ziigen  mit  sich 
bringt,  erscheinen  auf  den  ersten  Blick  zwar  ziemlich  unbedeutend,  sie 
erreichen  aber  im  Jahre  einen  Betrag,  der  einen  ziemlich  grofien  Pro- 
zenteatz  der  Betriebsausgaben  bildet.  Es  darf  nicht  ubersehen  wcrden, 
dafl  eine  Lokomotive  in  der  Horizontalen  das  30fache,  in  der  Steigung 
von  14°/oo  das  Tfache,  in  der  Steigung  von  25°/oo  das  4fache,  in  der 
Steigung  von  35  %o  noch  das  3fache  ihres  Reibungsgewichtes  befOrdert. 
Bei  einem  Achsdrucke  von  z.  B.  6  000  kg  wird  eine  Lokomotive  mit 
4  Triebachsen  Uber  14  °/oo  Steigung  ein  angehangtes  Zuggewicht  von 
168  t  befordern,  wahrend  eine  Lokomotive  mit  3  Triebachsen  und  dem- 
selben  Achsdrucke  nur  126  t  uber  eine  solche  Rampe  Ziehen  kann. 
Hieraus  ertolgt  eine  bedeutende  Ersparnis  an  Zugkilometern,  somit: 

1.  Minderverbrauch  an  Brenn-  und  Schmiermateriai,  sowie  an  Wasser; 

2.  geringerer  Bedarf  an  Lokomotivpersonal; 

3.  Ersparnis  an  Unterhaltungskosten  der  Lokomotiven; 

4.  grOCere  Schonung  des  Oberbaues,  daher  Verrainderung  der  Bahn- 
unterhaltungskosten. 

Zu  1.  Der  Grundwiderstand  der  Lokomotiven  in  der  geraden  und 
wagerechten  Strecke  betr&gt  im  Durchschnitt  7,0  kg  filr  eine  Tonne  Dienst- 
gewicht,  wilhrend  der  Grundwiderstand  der  Wagen  auf  1,3 — 2,0  kg  er- 
mittelt  worden  ist.  Es  ist  daher  erklarlich,  daii  eine  Lokomotive  von  40  t 
Dienstgewicht  fur  jedes  Kilometer  Fahrt  unter  Berilcksichtigung  der 
sonstigen  Zugwiderstandc  rund  6  kg  zu  ihrer  eigenen  Fortbewegung 
bedarf,  wahrend  die  angehangte  Zuglast  ftlr  jedes  Wagenachskilometer 
bei  4  t  Bruttogewicht  beilauflg  0,45  kg  Kohle  erfordert.  Weiter  konnen 
flir  das  Schmieren  von  4achsigen  Lokomotiven  im  Mittel  4  kg  Mineralol 
fur  100  km  geheizter  Fahrt,  fur  das  Schmieren  von  Gelenklokomotiven 
5,7  kg  gerechnet  werden,  was  einem  Aufwande  von  etwa  1—1,4  4  fur 
ein  Nutzkilometer  entspricht.  Bei  gleicher  Anzahl  der  fortzuschaffenden 
Wagen  und  gleichen  Steigungsverh&ltnissen  wird  die  Leistung  an  Nutz- 
kilometern  um  so  kleiner,  daher  die  Ersparnis  an  Lokomotiv-,  Feuerungs- 
und  Schmierkosten  um  so  groBer  werden,  je  grOCer  die  Zugkraft  der 
Lokomotiven  gewtthlt  wurde. 

Zu  2.  Von  der  geringeren  Leistung  an  Nutzkilometern  hangt  auch 
der  geringere  Bedarf  an  Lokomotivpersonal  ab.  Eine  recht  interessante 
Unterlage  zur  Schfttzung  der  unter  1  und  2  angefuhrten  Ersparnisse 
liefem  die  Ergebnisse  der  meisten  mit  Dampf  betriebenen  Reibungsbahnen 
in  der  Schweiz,  wenngleich  der  Satz:  keine  Regel  ohne  Ausnahme,  auch 
hier  zu  Recht  besteht.  Im  Jahre  1905  betrugen  die  Kosten  des  Material- 
verbrauches  der  Lokomotiven,  sowie  die  Kosten  des  Lokomotivpersonals : 
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Name  der  Bahu 


kleinster 


mittleres  I 
Rei- 


i 


mittlere  '  groCte 
Steigung 


Kruxn-  bungs-  • 
'i  mungs-  '  gewicht  ' 


halb- 
1  meuer 


der 
Loko- 
motiven 


I 


gelei*tete 

Nutz- 
kilometer 


geleistete 
Wagen- 

nchs- 

kilometer 


Gurbetalbahn 

und 
Sihltalbahn 


Emmentalbahn 

und 
Val-de-Travers 


Thuoerseebahn  . 
und 

Onsingen— Balstal 

Bern— N'euenburg. 
und 

Spiez— Erlenbach  . 


Huttwil -Wolhusen  

Seetalbahn  

Langental  -Huttwil  

und 

Saigndegier— Cbaux-de-fonds  .  . 
(scbmaUpurig) 

Ponts- Cbaux-de-fonds  (achmalsp.) 

Bern— Muri— Worb  (schmaUpurig) 
und 

Tramelan— Tavannes  (sehmalsp.) 

Appenzeller    Bahn  (Winkeln— 
Herisau  -Appenzell),schmal 

spurig  

und 

Brenets— Lode  (schmalspurig) 

Rhatiacbe  Bahn  (schmalspnrlg) 

Jura— Neuchatel  

und 

Saignele^ier— Glovelier    .    .  . 

Utlibergbahn  

und 

Rigi— Scbcidegg  (schmalspurig) 


5,7i  22,00 


6,79 


12,80 


6,01  , 

6,14 

i 

6,J4 

6,6i 
6,95 

7,15 

12,30 
12,31 
11,76 


I 


15,98 
15,89 

15,12 


25,00 

15,oo 

16^0 
15,oo 

12,00 
18,oo 

15,oo 

2o,oo 
37,00 
23,oo 

40,00 

40,00 
36,oo 

40,00 


180 

135 
250 

125 
180 

250 


|  200 

i 

250 
160 
300 

100 

75 
50 

80 


30,9 

24,0 

27,; 

16,8 

J 

31,* 
25,7 
37,8 

i 

82,4 

25,4 
25,4 
24,« 


j 

189  941  2125568 

113  297  943  649 

275  480  3  705  751 


97  739 
249883 

36  330 


930753 


I 


4  514388 
234194 


55  214 

110  670 
342  341 
64  456 


23,4         107  177 


15,6 
15,o 

1M 


68417 
60671 

33  408 


4 


551  610 

1  344812 
3336050 
902948 

903204 

513036 
481684 

256  572 


17,f7 

37,00 

84 

20,o  156335 
14,9         33  350 

2  376180 

17,45 

30,00 

150 

202  440 

17,80 
19,84 

45,00 
27,ou 

100 

270 

32,9 
39,3 

915  383 
370228 

12722568 
6067  706 

19,21. 

25,oo 

200 

1  ■ 

31,8     •     94  261 

575  969 

44,66 

70,oo 

135 

23,9 

30810 

131 192 

31,86 

50,oo 

105 

i 

15,8 

7  781 

32  166 
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«f  1  km  I  auf  ein  |     der  die     i;  Summe 

Material-    Kozten    der  Material-  und 


Betriebe-  |  Natz 
Huge 


»chg- 


▼erbraucb  de« 
kilometerj     der  Loko- 

kommen  j   Loko-  motiv- 
Wagen-  '  motiyen  persoDalsj 


Personalkosten 


im 


kilometeri  aeb.en  i  betrBgt  ,  betra*en 


ganzen  ach8 


,   der  Unterscbicd 
betra'gt  daher 

\    

flir  ein  |!  fur  ein  \m 
Wagen-  Wagen- 


achs- 


kilometer  .kilometer 


ganzen 


die  Er- 
aparnis 
gesamten  betragt 

Betriebe-  1  ™ 

Prozent 

der 

Betriebs- 

ausgaben 

civ 


die 


auggaben 


82701 

11,19 

/\ ^  ATI  a 

662*21 

34  9/0 

100  191 

4,71 

0,74 
- 

49923  8,33 

29  851 

21576 

51  427 

5.U 

87606 

13,45 

56  485 

48042 

104  527 

2,83 

j  1,40 

1 

w  4.v> 

9,o* 

16245 

23087 

39332 

i 

4,33 

148990 

18,06 

113  704 

60  788 

!   174  492 

3,87 

1,79 

57120 

6,45 

8182 

5090 

13  272 

5,1* 

[ 

— 

97095 

14.23 
14,23 

125  774 

62992 

188  766 

! 

28526 

4.53 

0,61 

1 

47  9fifi 

9,99 

19301 

9225 

5,17 

Oo  Ion 
66855 
64039 

12,16 
9,74 
'  14*01 

28049 
83529 
19  729 

12691 
42  932 
7  449 

'    40  740 
126461 

;    27 178 

3,03 
3,79 

3,0. 



1,88 

84085 

8,43 

25  4)22 

18  652 

s 

44  174  4,8* 

I. 

• 

31475 
49658 

l,w 

15086 
11230 

8  471 
9434 

|    23  557 
20664 

4,&9 

4,ft 

— 
1,03 

29166 

w 

6  722 

6911 

13  633 

i 

5,31 

1 
1 

1 

93184 

15,20 

41955 

28198 

j 

70  153 

2,9:. 

1 

2,11 

47079 

6,07     ;      5511  4808 

10  319 

5,09 



73640 

13,90     1  332  802 

222034 

j  554  836 

4,36 

1,33 

127972 

13/S9 

178  708 

101  631 

1  280  839 

5,53 

i 

5,68 

t 

: 

23225 

6,11 

22109 

10599 

32  708 

i 

14260 

4,86  , 

11458 

10  780 

•    22 188 

i 

16,91 

• 

j 

4  801 

4,13 

1722 

3  344 

5066 

■ 

15,75 

15  729  :    291  390 


I 


51  881 


450  335 


16  975 


124  870 


4  913 


I 

50850 

t  _ 

i 

h 

167  938 

I 


249  123 


1  840  339 


0,4 


11,5 


80808      575  982  14,o 

__'!'__  _ 

26  658      551936  4,8 


13,6 


39  996  12,3 


20,1 


9,1 
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Die  Ersparnisse,  die  durch  Verwendung  entsprechend  starker  Loko- 
motiven  beim  Feuerungs-  und  Schmiermaterial,  sowie  beim  Lokomotiv- 
personal  erzielt  werden  kOnnen,  schwanken  hiernach  zwischen  4,8  und 
20,4%  der  gesamten  Betriebsausgaben,  und  wtirden  bei  einem  starkeren 
Verkehr  auf  den  betreffenden  Bahnlinien  naturgemftB  noch  schftrfer  zum 
Ausdruck  geiangen. 

Selbst  die  mit  durchschnittlich  44,06  %o  ansteigende  Utlibergbabn 
verbraucht,  dank  der  grOfieren  Leistungsffthigkeit  ihrer  Lokomotiven,  fiir 
ein  Wagenachskilometer  nicht  mehr  Material  als  die  Rigi-Scheideggbahn, 
obschon  diese  im  Mittel  mit  nur  31,86  %o  ansteigt  (Otlibcrgbahn  16,91 
Rigi-Scheideggbahn  15,75 

DaJJ  die  in  der  obigen  Tabelle  ermittelten  Ersparnisse  nicht  auf  einer 
willktlrlichen  Gegenilberstellung  beruhen,  sondern  durch  Verwendung  von 
entsprechend  leistungBffthigen  Lokomotiven  tatsftchlich  und  leicht  erzielt 
werden  konnen,  bewcisen  die  auf  der  Rhfttischen  Bahn  mit  verschiedenen 
Lokomotivbauarten  gemachten  Erfahrungen. 


Die  Rhfltische  Bahn  besitzt: 

14  Mogul-Lokomotiven  mit  einem  Reibungsgewicht 

von   25,7  -27,98  t, 

im  Mittel  27  t  (Heizflftche  61,1  —  65,0  qm), 
12  Mallet-Lokomotivcn  rait  einem  Reibungsgewicht 

von   40,5—41,77  „ 

im  Mittel  41,3  t  (Heizflftche  79,C— 80,2  qm), 
4  zweizylindrige  Verbund -Lokomotiven  mit  einem 

Reibungsgewicht  von  je   40,94  n 

(Heizflftche  117,6  qm), 
2  zweizylindrige   VerbundnaCdampf  -  Lokomotiven 

mit  einem  Keibungsgewicht  von  je   42,6  „ 

(Heizflftche  131,4  qm), 


2  zweizylindrige   Zwillingheifidampf  -  Lokomotiven 

mit  einem  Reibungsgewicht  von  je  42,<;  ., 

(Heizflftche  133,0  qm). 

Der  Kohlenverbrauch  dieser  verschiedenen  Lokomotivbauarten  stellte 
sich  im  Jahre  1906  fiir  je  1000  Bruttotonnenkilometer,  und  der  Olver- 
brauch  fur  ein  Lokomotivkilometer  wie  folgt: 

Mogul-Lokomotiven  163,71  kg  PreBkohlcn,  41,8  g  Ol, 

Mallet-Lokomotiven   157,97   „  „        ,  69,1  „  n, 

zweizylindrige  Verbundlokomo- 

tiven   129,90   „  „        ,  57,1  „  „, 
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zweizylindrige  VerbundnaBdampf- 
Lokomotiven  

zweizylindrige  ZwillingheiBdampf- 
Lokomotiven  


115,85 


116,»9  kg  Prefikohlen,  57,0  g  Ol, 


,  60,8  „ 


Mit  der  znnehmenden  Iveistungsfahigkcit  der  einzelnen  Bauarten  sinkt 
demnach  der  Kohlenverbrauch  stetig;  der  Unterschied  zwischen  den 
Mogul-  und  den  ZwillingheiBdampf-Lokomotiven  erreicht  fur  je  1000 
Brattotonnenkilometer  bereits  47,86  kg  oder  voile  29,2  %,  das  heittt,  die 
Rhatische  Bahn  hfttte  bei  ausschlieBlicher  Verwendung  der  Heifldampf- 
Lokomotiven  an  Feuerungskosten,  die  im  Jahre  1906  im  ganzen  342  426  tH 
betrugen,  99  988  M  erspart  (1  Frcs.  -  0,80  M  gerecbnet). 

Im  Geschaftsberichte  der  Rhfttischen  Babn  findet  sich  folgende  Be- 
merkung:  „Der  Kohlenverbrauch  der  HeiBdampf-Zwillingslokomotiven  war 
gegeniiber  den  in  den  Hauptabmessungen  gleich  gehaltenen  NaBdampf- 
Verbundlokomotiven  im  Jahresdurchschnitt  annfthernd  derselbe.  Erst  bei 
voller  Ausnutzung  ihrer  grOficren  Leistungsfahigkeit,  die  bisher  nicht 
stattgefunden  hat,  wttrde  die  HeiCdampflokomotive  auch  in  dieser  Be- 
ziehung  im  Vorteil  sein."  Die  Ersparnis  an  Lokomotivfeuerungskosten 
wilrde  bei  voller  Ausnutzung  der  Zugkraft  demnach  den  oben  ermittelten 
Betrag  von  99  988  <M  noch  tibersteigen. 

An  Schmiermaterial  haben  die  HeiBdampflokomotiven  allerdings  am 
19  g  ftir  ein  Lokomotivkilometer  mehr  verbraucht  als  die  Mogul-Loko- 
motiven.  Wird  jedoch  berucksichtigt,  daB  die  Mogul-Lokomotiven  ilber 
die  mit  45  %o  ansteigenden  Rampen  der  Rhatischen  Bahn  Ztlge  von  45  t, 
die  HeiBdampflokomotiven  aber  Zttge  von  75  t  beftirdern,  so  erhellt,  daB 
durch  die  Ersparnis  an  Nutzkilometern  der  Mehrverbrauch  an  Schmier- 
material reichlich  aufgewogen  wird.  Auf  tausend  Bruttotonnenkilometer 
umgerechnet,  erfordert  das  Schmieren  der  Mogul-Lokomotiven  0,857  kg, 
das  der  HeiBdampflokomotiven  nur  0,512  kg  Ol  fur  diese  Einheit. 

Zu  3.  Die  Lokomotiven  mit  griJBerer  Zugkraft  erfordem,  selbst 
wenn  das  erhOhte  Reibungsgewicht  eine  Vermehrung  der  Triebachsen  zur 
Folge  hatte,  unter  gewohnlichen  Verhftltnissen  schon  deshalb  keine  gr&fie- 
ren  Unterhaltungskosten,  weil  sich  diese  auf  die  erhOhten  Zugbelastungen 
verteilen.  Bei  den  zu  unserer  Zusammenstellnng  des  Lokomotivver- 
brauches  benutzten  Eisenbahnen  ist  die  Unterhaltung  der  Lokomotiven 
von  den  iibrigen  Betriebsmitteln  leider  nicht  getrennt  nachgewiesen; 
es  erscheinen  daber  diese  Angaben  ftir  unsere  Zwecke  weniger  geeignet, 
obschon  auch  sie  zum  Teil  f(ir  die  Richtigkeit  des  Satzes  sprechen.  Die 
auf  ein  Wagenachskilometer  bezogenen  Unterhaltungskosten  des  gesamten 
Fahrparkes  sind  bei  den  Bahnen  mit  schwereren  Lokomotiven  vielfach 
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nicht  hOher  als  die  Unterhaltungskosten  bei  den  Bahnen  mit  schwftcheren 
Lokomotiven. 

So  kostete  beispielsweise  im  Jahre  1905  die  Unterhaltung  der  Be- 


triebsmittel  fiir  ein  Wagenachskilometer  bei  der 

GUrbetalbahn   1,035  4, 

Sihltalbahn   1,012  „ 

Emmentalbahn   0,729  „ 

Val-de-Travers   1,894  „ 

Thuncrseebahn   1,019  „ 

Oensingen— Balstal   1,951  „ 

Bern— Neuen  burg   0,967  „ 

Spiez— Erlenbach   1,084  „ 

Huttwil— Wolhusen   0,592  „ 

Seetalbahn   0,668  „ 

Laugental — Huttwil   0,662  „ 

Saignelegier— Chaux  de  fonds   1,058  „. 


Allerdings  sind  diese  Ziffern  auch  aus  dem  Grande  nicht  beweis- 
kr&ftig  gcnug,  weil  die  Einrichtung  der  Werkstiltten  und  die  MOglichkcit, 
die  gesamten  Ausbesserungen  darin  zu  bewirken,  die  Unterhaltungs- 
kosten wesentlich  bceinflussen.  Eine  weit  brauchbarere  Unterlage  bieten 
die  Angaben  der  Rhfitischcn  Bahn  iiber  die  Unterhaltungskosten  der  ver- 
schiedenen  Lokomotivbauarten.  Hier  erforderte  die  Instandhaltung  der 
Mogul-Lokomotiven,  die  im  Mittel  10,8  Jahre  im  Betriebe  sind, 

fUr  cin  Nutzkilometer   16,2544  4, 

„    „    Wagenachskilometer   1,6504  „ 

„    1000  Bruttotonnenkilometer   2,600  jt, 

die  Instandhaltung  der  Mallet-Lokomotiven,  die  im  Mittel  7,6  Jahre 
im  Betriebe  sind, 

fttr  ein  Nutzkilometer   22,8104,$, 

„    „    Wagenachskilometer   1,5640  „ 

„   1000  Bruttotonnenkilometer  2,616 

Von  den  Mallet-Lokomotiven  der  Rhatischen  Bahn  besitzen  zwei 
Sttlck  eine  hintere.  8  Stiick  eine  vordere  Laufachse  mit  cinein  Ge- 
samtradstande  von  6,600 — 7.010  m,  die  Mogul-Lokomotiven  einen  Gesamt- 
radstand  von  4,500—4,7(0  m.  Auf  eine  Mallet-Lokomotive  kommen  im  Durch- 
schnitt  4  Triebachsen  und  0,83  Laufachsen,  auf  eine  Mogul-Lokomotive 
drei  Triebachsen  und  eine  Laufachse.    Trotzdem  sind  die  Unterhaltungs- 
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kosten  beider  Bauarten  fttr  ein  Wagenachskilometer  wie  fttr  1000  Brutto- 
tonnenkilometer  gleich. 

Zu  4.  Die  Oberbauunterhaltungskosten  werden  durch  die  Richtungs- 
und  Xeigungs  vernal  tnisse,  sowie  durch  die  GrOBe  des  Verkehrs  beeinflutit. 
Grundbedingung  ist  ein  gttnstiges  Vernal  tnis  zwischen  Raddruck  und  der 
Kraft,  die  das  Rad  durch  die  Schiene  auf  die  Schwellen  ttbertragt.  Vor* 
teilhaft  sind  in  dieser  Beziehung  daher  tunlichst  groCe  Had  stand  e,  durch 
die  auch  die  schftdlichen  Einwirkungen  des  Schlingerns  der  Lokoraotive 
auf  die  Gleislage  wenigstens  teilweise  aufgehoben  werden. 

Die  VergrOfierung  der  Leistungsfahigkeit  der  Lokomotiven  durch 
Vermehrung  der  Triebachsen,  somit  VergrOCerung  des  Radstandes  ist 
also  fUr  die  Gleiserhaltung  nicht  nur  nicht  schadlich,  sondern  im  Gegen- 
teil  vorteilhaft,  zumal  die  Richtungsverhaltnissc  einer  Bahn  beim  Bau 
von  Lokomotiven  mit  bcdcutenden  Radstanden  gar  nicht  mehr  mitsprechen. 
Nur  die  alteren  Eisenbahningenieure  werden  sich  noch  jener  Zeiten  er- 
innern,  wo  eine  fttr  die  damaligen  Verhaltnisse  recht  leistungsfahige  Lo- 
komotive  mit  ihrem  8  m  langen  Radstande  auf  einer  schmalspurigen  Linie 
Bogcn  uber  200  m  Halbmesser  gerade  richtete,  wahrend  sie  weit  scharfere 
Bogen  anstandslos  durchfuhr,  weil  in  diesen  auf  jeder  Schwelle  Unter- 
lagaplatten  cingelegt  waren,  was  in  den  flacheren  Bogen  naturgemaQ  nicht 
der  Fall  war.    So  wird  es  auch  fttr  die  Bahnunterhaltungsingenieure  der 
Gotthardbahn  ein  wahrer  Trost  gewesen  sein,  dafi  die  Verbundlokomotive 
dieser  Bahn  mit  6  gekuppelten  Achsen  und  einem  Reibungsgewicht  von 
87  t.  von  deren  ungttnstigem  EinfluG  auf  den  Oberbau  seinerzeit  mehrfach 
die  Rede  war,  im  Jahre  1894  nur  84  Tage  im  Dienst,  dagegen  245  Tage 
Oder  67,1  %  des  Jahres  in  der  Werkstattc  stand,  wahrend  andere  Loko- 
motiven nur  28,2  %  des  Jahres  in  der  Werkstatte  zurtickgehalten  wurden. 
Auch  der  Ol-  und  Kohlenverbrauch  dieser  Lokomotive  befriedigtcn  in  der 
ersten  Zeit  nicht.    Heute  sind  diese  Schwierigkeiten,  man  mtfcbte  fast 
sagen,  diese  Kinderkrankheiten  im  Bau  von  schweren  Lokomotiven  mit 
groBen  Radstanden  glttcklich  ttberwunden,  wozu  allerdings  die  rasche 
Ausbreitung  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  viel  beigetragen  hat.  So 
besitzt  die  auch  in  diesem  Aufsatze  erwahnte  Heifidampf-Zwillingsloko- 
motive  der  Rhatischen  Bahn  bei  47  t  Dienstgewicht  und  133  qm  Heizflache 
einen  Radstand  von  6,1  m,  deren  Achsdruck  10  650  kg  betrftgt,  somit  hart 
an  der  Grenze  der  vom  schweizerischeu  Eisenbahndeparteraent  fttr  den 
Oberbau  der  Rhatischen  Bahn  zugestandenen  HOhe  von  10  980  kg  steht. 
Trotz  alledem  wird  der  leichtere  und  ruhigere  Gang  dieser  Lokomotive 
und  die  damit  verbundene  grOCere  Schonung  der  Gleise  gegenttber  den 
anderen  Tx)komotivbauarten  rtihmend  hervorgehoben. 
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Ebenso  sprechen  die  Ergebnisse  der  sonstigen  schweizerischen 
Eisenbahnen  aus  dem  Jahre  1905  aach  bei  der  Bahnunterhaltung  nicht 
zuungunsten  der  Lokomotiven  mit  grOCerem  Reibungsgewichte.  Lassen 
wir  die  Ziffern  in  der  nachstehenden  Tafel,  zu  der  nur  Bahnen  mit 
gleicher  Verkehrsstiirke  und  ahnlichen  Richtungs-  und  Neigungsverhfllt- 
nissen  herangezogen  wurden,  selbst  sprechen: 


mit  tie  re  griiGte 
Steigung 


kleinster 
Kriiuimungs- 
Ualbmesaer 


°/oo 

in 

0,71 

•22,oo 

1 

i 

180 

5,7, 

25,oo 

135 

6.oi 

■ 

15,0(i 

250 

i 

6,11 

i 

16,v> 

125 

6,95 

7,is 

15,oo 

200 

6,6.s 

12,ki 

250 

11,17 

15,:.i. 

301) 

9.?: 

245 

1 

Gurbetalbuhn  

und 

Sihltalbahn  i; 

EmmeDtalbahn  

i 

und  I. 
Vnl-de-Travers  

i; 

Bern— Neuenburg  

Spiez  -  Erlcnbach  

und 

Ousingen—  Balstnl  

i 

Spiez— Frutigen  

und 

Porrentruy-  Bonfol  


Es  iat  gewifi  kein  zufillliges  Zusammentreffen,  daB  die  Bahnunter- 
halttmg  fQr  ein  Wagenachskilometer  gerade  auf  den  Bahnen  biliig-er  ist, 
deren  Lokomotiven  zwar  ein  grOBercs  Gewicht  besitzcn,  dafflr  aber  die 
wenigsten  Nutzkilometer  gefahren  haben.  Die  Unterhaltungskosten  des 
Oberbaues  hftngen  eben  von  der  GrQBe  der  einwirkenden  Kraft  ab,  xind 
je  weniger  die  lokomotiven  mit  ihrem,  das  Wagengewicht  ganz  bedeutend 
tlbersteigenden  Dienstgewicht  und  ihrem  mehr  odcr  weniger  unrahigen 
Gange  tibcr  das  Gleis  rollen,  desto  geringere  Ausgaben  wird  die  Bahn- 
unterhaltung verursachen.  Da9  kann  aber  nur  gesehehen,  wenn  die 
Lokomotiven  eine  mOglichst  grofie  Zugkraft  erhalten  und  die  Ztige  voll 
belastet  werden. 
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Auf  den  schweizerischen  Keibungsbahnen  bctragen: 

die  reinen  Bahnunterhaltungskosten   13,2%, 

der  Materialverbraach  der  Lokomutivcn  .    .    .    .  10,0  „ 

die  Bezttgc  des  Lokomotivpersonals   13,5  r 

zusammen  .    .  42,7%. 

aller  Betriebskosten. 


Reibungs- 
gewicht 
der 
Lokomotiven 


Auf  1  km  Betriebslftnge 
kommen: 

Lokomotiv-  Wagen- 

Nutzkilometer  achskilomcter 


die  Ziige 
bestanden 
im 

Durchschnltt 
aus 

Wagenachsen 


die  Bahn- 
unterhaltungs- 
kosten 
betragen 
fur 

ein  Wagen- 
achskilomrter 

4 


3<*> 

24,o 
27,7 

16,8 

37,6 
32,4 

25,7 
42* 

29* 


5  608 

5  995 

6  518 

7  187 

6  82t* 
4  601 

8861 
4  588 

3  686 


62  701 

49  923 
87  606 

68  43S 
97  095 
47  966 

57  120 
37  420 

-Hi  529 


ll,t» 

8,33 
13.4J 

9,'.a 
14,« 

9,!9 
6,4A 

8,if. 

7,20 


0,8<J 
1,47 

1/,:. 

0,  H7 
1.47 

1,  G7 

2,10 

2,46 


Mit  EinschluB  der  Unterhaltungskostcn  der  Lokomotiven  liangt  also 
beiltafig  die  Halfte  der  reinen  Betricbsausgaben  von  der  Leistungsfahig- 
keit  der  Lokomotiven  ab,  es  wcrden  demnach  die  Eisenbahnen  am  bii- 
ligsten  arbeiten  konnen,  deren  Lokomotiven  die  groCte  Zugkraft  besitzen 
a»d  deren  Zugkraft  am  besten  ausgenutzt  wird.  Das  beweisen  die  auf 
1000  Bruttotonnenkilometer  (reine  Zuglast  ohne  Lokomotivgcwicht)  um- 
gereehneten  Betriebsergebnisse  der  schweizerischen  Eisenbahnen  fUr  das 
Jahr  1906,  wie  die  nachstehende  Tafel  zeigt: 


ArchU  fflr  EiunlwhnwcMn.  190*. 
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I 

kleioster  mittlercs 


1 

) 

Name  der  Balm 

J 

mittlere  gr.illte 

1  i 

Steigung 

Krlim- 
mungs- 
hAlb- 

Keibun  ga- 
ge wictat 

der 
Liokomo-  ; 

spezifischer 
Wagen- 
verkehr 

I 

1 

niesser 

tiven 

°! 

oo 

m 

t 

Acbskm 

ftiii-hotnlltnhn 

!>,71 

(Hi  ™\ 

180 

30,9 

62701 

Sihltalbahn  

5,79 

> 

25,00 

135 

24,o 

49923 

i 

G,ot 

* 

15,oo 

2j>0 

27,7 

87  606 

i 

6,u 

I6,.m> 

12.> 

16,8 

68  438 

1 

6,24 

15,oo 

180 

31,2 

148990 

i 

(Us 

I2too 

2*K) 

2.>," 

57  120 

Bern— Neuenburg  

1 

6,9:. 

IS,. K) 

288 

37,8 

97  095 

! 

7,15 

15,00 

200 

nek 

32,4 

47  966 

i 

8,37 

32,<o 

lfiO 

34; 

27  998 

i 
i 

11,»7 

15,60 

300 

42,6 

37  420 

I 

9,87 

28,oo 

j 

i 

245 

2B529 

12,30 

25,00 
37,i.o 

2o0 

25.4 

5o  loo 

! 

! 

12,31 

160 

25,4 

i 

66  865 

Erlenbach— Zweisiminen  .... 

13,83 

25,oo 

200 

42,6 

44  485 

14,86 

28,*. 

i 

170 

26,9 

23  967 

i 

44,«; 

1 

70,w 

1 

135 

23,» 

14  260 

Rigi-Scheidegg  (scbiiialspuri-?)  . 

i 

i 

31,H« 

50,.* 

j  'I 

105 

15.H 

i  1 

4  801 

Der  (Jnterschicd  in  den  Betriebskosten  ist  urn  so  erheblicher,  je 
grttlier  die  den  Ztigen  beigegebene  Aehsenzahl  war.  So  kosten  1  000 
Bruttotonnonkilometer  auf  der  Eisenbahn  Huttwil— Wolhusen,  deren  Zuge 
aus  durchschnittlich  1*2.15  Achsen  bestanden,  urn  4,33  M  weniger  als  auf 
der  Seetalbahn,  deren  Eokomotiven  zwar  das  gleiche  Reibungsgewicut 
besitzen,  aber  nur  9,74  Acbsen  lange  Zuge  gefuhrt  haben.  Ahnlich  liegen 
die  VerhiUtnisse  auf  der  Eisenbahn  Spicz  -Erlenbach  und  der  Scnsctal- 
bahn.  Ebenso  ist  der  Unterschied  zwisehen  den  Betriebskosten  der 
Eisenbahn  Spiez  —  Frutigen  und  Porrcntruy— Bonfol  nur  ein  geringer,  weil 
das  Rcibtingsgcwieht  von  42,6  t  der  crstcren  Eisenbahn  iin  Vergleich  zu 
der  l«tztgenannten  Bahn  nicht  genugend  ausgenutzt  wordeu  ist.  Dagcgen 
betritgt  der  Unterschied  in  den  Betriebskosten  bei  der  Giirbetalbahn,  der 
Thuncrseebahn  und  der  Eisenbahn  Spiez  —  Erlenbach  mehr  uls  die  Hftlfte 
der  Betriebsausgaben. 

Es  Ifilit  sich  allerdings  nicht  bestreiten,  daB  diese  Ziffern  nur  eincn 
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die  Ziige 


im 

Mitt  el  aus 
Wagen- 


geleiatete 
Bmtto- 
tonnenkilometer 
(reinea 
Zuggewicht) 


die  reinen  Betriebakoaten 
betragen 


im  gauzen 
M 


fUr  je  1000 
Bruttotonnen- 
kilometer 


der  Unterschied  betrKgt 


fUr  je  1000 
Bruttotonnen- 
kilometer 


11,19 
13,45 

9,w 

18,-s 
6,« 

14,» 
9,99 

6> 

8,18 

7,20 

12,15 

9,74 

9,11 
6* 

4,13 


13  865120 
5  378400 

18820501 
4  076847 

26681  657 
1346276 

25686198 
3648217 
2067421 

3411269 
1672272 

7  420936 
15263  535 

6358882 
2925278 

403  681 
44  731 


263688 
142252 
390596 
166514 

609  139 
40  331 

489  246 
75  570 
66666 

89  186 
45614 

139  870 
353  862 

151  878 
79  831 

73  307 
26  086 


18,303 
26,449 
20,754 
38,396 

19,089 
29.957 

19,047 

20,71.1 

32^4<; 
29,ou 

18,*4* 
23,188 

23,884 

27,29« 

181,51.6 

582,o,y> 


20,09V 


10,875 


11, Ml 


2,673 


4,885 


3,40,; 


278  377 


290  163 


42  068 


8  777 


32  670 


21 


ann&hernden  Vergleichswert  besitzen,  weil  die  Betriebsverhaltnisse  der 
einzelnen  Bahnlinieu  immerhin  fast  Uberall  so  verschieden  sind,  daft  die 
Betriebsausgaben  nicht  mit  einem  and  demselben  MaBstabe  gemcssen 
werden  kOnnen.  DaB  aber  eine  grofie  Lokomotivzugkraft  in  alien  Fallen 
auf  die  Betriebskosten  von  einschneidendster  Bedeutung  ist,  erhellt  schon 
aus  dem  Umstande,  daB  die  Bahnen,  deren  Lokoraotiven  urspriinglich 
mit  einem  geringen  Reibungsgewicht  gcbaut  worden  waren,  im  Laufe  der 
Zeit  immer  leistongsfahigere  Lokomotiven  beschafft  haben.  Diese  durch 
die  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  gebotene  MaBregel  tritt  besonders 
scharf  bei  den  schmalspurigen  Eisenbahnen  hervor,  weil  hier  der  Loko- 
motivbau  noch  vor  verbftltnismttBig  wenigen  Jahren  in  den  Kinderschuhen 
steckte  and  erst  der  sprunghaft  steigende  Verkehr  unsere  Maschinen- 
ingenieure  zum  Bau  immer  leistungsfahigerer  Lokomotiven  aneiferte. 
lhre  mannigfachen  Bauarten  bilden  fast  eben  so  viele  Marksteine  in 
der  Geschichte  des  schmalspurigen  Eisenbahnwesens,  sie  kennzeichnen 
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aber  audi  die  Schwierigkeiten,  mit  denen  der  Betrieb  auf  sehmalspurigen 
Ei8cnbahnen  nicht  nur  in  den  ersten  AnfUngen  zu  kttmpfen  hatte,  so  dall 
die  Bctriebsergebnissc  manchen  Fachmann  zu  einem  vernichtenden  Urteil 
tiber  die  schinale  Spurweite  verleiten  konnten. 

Es  ist  wolil  nicht  unbekannt,  daC  auf  der  ehemaligen  Bosnabahn 
(Spurweite  76  cm)  anfangs  Lokomotiven  von  5,7  und  6,5  t  Reibungsgewicht 
den  Zugverkehr  vermittcltcn,  und  daB  erst  nach  MaBgabe  des  Fortschritls 
im  Maschinenbau  Lokomotiven  von  12,1  und  20,n  t  Reibungsgewicht  be- 
schaft't  werden  konnten,  welche  die  Bctriebsausgaben  in  cin  immer  gtinsti- 
geres  Verhfiltnis  zq  den  Einnahmen  braehten.  Ebenso  haben  die  konig- 
lich  wurttembergischen  Staatseisenbahnen  auf  ihren  sehmalspurigen  Linien 
das  Reibungsgewicht  der  Lokomotiven  mit  anfanglich  3  gekuppelten 
Achsen  von  11)  und  21  t  durch  Cbergang  zu  Jvokomotiven  mit  4  Trieb- 
achsen  auf  28  und  30  t  erhoht,  wahrend  die  koniglich  sfichsischen  Staats- 
eisenbahnen in  gleicher  Weise  das  ursprilngliehe  Gewieht  ihrer  schmal- 
spurigen  Lokomotiven  von  15,45  t  allmahlich  bis  auf  41,-0  t  gesteigert 
haben.  Der  Einftthrung  der  verschiedenen  Lokomotivbauartcn  auf  der 
Rhfltisclien  Balm  mit  ihrer  immer  mehr  zunehmendon  Zugkraft  wurde 
bereits  oben  gedacht. 

Selbstverstiindlich  lassen  sieli  alle  Vorteile.  welche  die  Erhohung  der 
Lokomotivzugkratt  fur  den  Betrieb  einer  Eisenbahn  mit  sich  bringt,  nur 
sehr  schwer  ziftermaBig  nachweisen.  schon  aus  dem  einfachen  Grunde, 
weil  die  Beschaffung  umfassender  Daten  ein  Ding  der  Unmoglichkeit  ist. 
DaB  aber  die  vorstehend  angefiihrten  Eisenbahnverwaltungen  den  von 
ihnen  einmal  eingeschlagenen  Weg  der  Erhohung  der  Leistungsffihigkeit 
ihrer  Lokomotiven  nicht  mehr  verlassen  haben,  ist  ein  Beweis  fUr  die 
wirtsehaftlichen  Erfolge  ihres  Vorgehens.  Auch  darf  nicht  ttbersehen 
werden,  daB  den  meisten  Ausgaben  cine  anhaltende  Neigung  zum  Steigen 
inneznwohnen  scheint,  daB  daher  die  groBtmOgliche  Verrainderung  der 
Betriebskosten  bald  eine  Lebensfrage  so  mancher  Eisenbahn  werden  wird. 
Kein  Mittel,  das  zu  diesem  Ziele  fuhrt.  darf  unbeachtet  bleiben.  Auch 
die  Erhohung  der  Leistungsffihigkeit  der  Lokomotiven  verdient  von  den 
maBgebenden  Krcisen  auf  Grand  der  Betriebsvcrhfiltnisse  der  eigenen 
Bahulinie  einer  eingehenden  Prttfung  unterzogen  zu  werden. 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs 
in  den  Jahren  1 902  bis  1 904. ') 


Die  nachfolgende  vergleichcndc  Darstellung  entspricht  ira  wesent- 
lichen  den  seit  einer  Reihc  von  Jahren  regelmaBig  im  Archiv  fur  Eisen- 
hahnwesen  vertfffentlichtcn.  Eine  Anderung  ist  diesmal  insofern  einge- 
treten,  als  bei  den  Langenangaben  nicht  nur,  wie  biahcr,  die  Haupt-  und 
Xebenbahnen,  sonderu  auch  soweit  als  mtfglich  die  nebenbahmihnlichen 
Kleinbahnen  beriicksichtigt  sind,  wodurch  ein  genaueres  Bild  Uber  die 
Ausstattung  der  Vergleichslander  mit  Eisenbahnen  gewonnen  wird. 

Am  Ende  des  Betriebsjahrs  1904  waren  in  den  in  der  Oberschrift 
genannten  Staaten  —  in  Deutschland  und  Frankreich2)  unter  Berttck- 
sichtigung  der  nebenbahuahnlichen  Kleinbahnen,  d.  h.  solcher  Batmen, 
die  hauptsachlieh  den  flrtlichen  Personen-  und  Giiterverkehr  innerhalb 
eines  Gemeindebezirkes  oder  benachbarter  Gemeindebezirke  vermitteln  — 
an  Eisenbahnen  vorhanden: 

*)  Vergl.  Archiv  1907  S.  169  ff.:  Die  Kisenbahnen  Dcutschlands,  F.nglands 
und  Frankreichs  in  den  .Jahren  1901  bis  1908. 

*)  Die  Angaben  hieriiber  sind  fur  Deutsi-hland  der  dcutscheu  Kkinbahn- 
"tatistik,  fur  Frankreich  der  franzrtsischen  Eisenbnhnstatistik,  Teil  II,  entnom- 
men.  Die  englischen  Light  Railways  sind  in  den  zur  Verfiigung  stehende.ii 
Statistiken  itn  allgemeinen  mit  den  Tramways  zusammengefafit,  so  daC  sic  nicht 
mit  zum  Vergleich  herangczogen  wcrden  konnen.  Die  Light  Railways  Irland.s 
dagegen  sind  in  den  Railway  Returns  beriicksichtigt,  die  sich  im  ubrigen  nur  auf 
die  eigentlichen  Kisenbahnen  bezieheo.  Die  englischen  Light  Railways  haben 
eine  gehr  viel  geringere  Ansdehnung  als  die  tramways  pour  voyageurs  et 
marchandises  in  Frankreich  und  die  nebenbahnttbnlichen  Kleinbahnen  in  Deutsch- 
land.  Nach  dem  jungsten  Jahresbericht  des  englischen  Kleinbahnamtes  sind  seit 
Krlafi  des  dortigen  Kleinbahngesetzes  vom  14.  August  1896  nur  etwa  885  km  dem 
Verkehr  ubergeben  wnrden. 
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332    Uie  Eisenbahncn  Deutschlands,  Euglands  u.  Fraukreicbs  von  1902—1904. 


1.  in  Deutscbland : 

a)  vollnnurige  Hauptbahnen  ■  . 

b)  „         Nebenbabnen  . 

zusammen  .  . 

c)  schmalspurige  Nebenbabnen 

zusammen  Haupt-  und  Neben- 
bahnen   

d)  nebenbabnahnl.  Kbunbahnen 

2.  in  England: 

eigentliche  Eiseubahnen  (mit 
Einschlufi   der  Light  Hail 
ways  Irlands)  

3.  in  Frankreieh : 
a)  Lignes  d'interet  general  . 
h)      „  „       local  .  . 

e)  Tramways  pour  voyageurs  et 
inarchandiscs  


ubcrhaupt 

auf  100  qkm 
Grundflache 

auf  jo  10  000 
Einwohner 

im 
einzel- 
nen 

i 

im 
ganzen 

im 
einzel- 
nen 

im 
gaazen 

im 
einzel- 
nen 

im 
g&nzeu 

Kilometer 

Kilometer 

Kilometer 

,  33  031 
20  791 

6,los 

3,M3 



5,562 
3,501 

53  822 
1995 

63  142 

9.9.V3 
0,36* 

1 1,677 

9,<*3 
0,336 

10,633 

55  817 

7  325 

1 

10,32* 

1,»:.5  - 

9,3tU 
1,233 

( 
r 

36  418 

ll,iVH 

8,786 

39  355 
6418 

50  273 

i 

7,336 
1,196 

9,:t7i 

10,101 

1,647 

12>  3 

4  500 

!  0,*a«< 

1.1 

Seit  1902  sind  dem  Betriebe  iibergeben  worden: 

in  Deutschland: 
379  km  vollspurige  Hauptbahnen. 

1  479    „  „  Nebenbalmen. 

116    n   schmalspurige       „  und 

1 062    „    nebenbahnfthnlicue  Kleinhahnen. 


zusammen  3  036  km  Eisenbahnen; 

in  England: 
zusammen     775  km  Eisenbahnen; 

in  Frankrei  c  h  : 

461  km  lignes  d'intcret  general, 
658    „       „  u  local, 

804    „   tramways  pour  voyageurs  et  marehaiulises, 


zusammen  1  923  km  Eisenbahnen. 
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Die  Eiseiibahnen  Deutschlands,  Englands  u.  Frankreichs  von  1902—1904.  3;i3 

Gcgen  1902  hat  somit  das  Eisenbahnnetz  in  Deutschland  einen  Zu- 
wachs  von  5,00  %  in  England  einen  solchen  von  2,18%  und  in  Frankreich 
einen  solchen  von  3,98%  erfahren. 

Die  nachstehenden  Angaben  ttber  die  Hauptbetriebsergebnisse  der 
Eisenbahnen  (ausschlieGlich  der  Kleinbahnen)1)  sind  amtliehen  Quellen 
entnommen  und  zwar: 

1.  der  im  Reichs-Eisenbahn-Amt  bearbeiteten  Statistik  der  ira  Be- 
triebe  beflndlichen  Eisenbahnen  Deutschlands, 

2.  den  Parlaments-Berichten  des  englischen  Board  of  Trade  (Railway 
Returns), 

3.  der  vom  franzosischen  Ministerium  der  offentlichen  Arbeiten  hcraus- 
gegebenen  franzosischen  Eisenbahnstatistik.2) 

Bei  den  deutschen  Bahnen  beziehen  sich  —  der  als  Quelle  bcnutzten 
Statistik  entsprcchend  —  die  Angaben  ttber  die  Bahnlange,  das  verwendete 
Anlagekapital  und  den  Bestand  an  Betriebsmitteln  auf  saratliehe  der  Auf- 
sicht  des  Reichs  unterliegende  Haupt-  und  Nebenbahnen  mit  EinschluB 
der  schinalspurigen  Nebenbahnen,  dagegen  die  Angaben  Uber  die  I^eistun- 
gen  der  Betriebsmittel  nur  auf  die  Haupt-  und  die  vollspurigen  Neben- 
bahnen, und  die  Angaben  ttber  die  Vcrkehrsverhftltnisse,  die  Einnahmen, 
Ausgaben  usw.  auf  die  Vollspurbahnen  und  solche  schnmlspurigen  Neben- 
bahnen, die  zusamraen  mit  Vollspurbahnen  in  ungetrennter  Rechnung 
verwaltet  werden. 

Bei  den  Angaben  ttber  die  franzosischen  Eisenbahnen  sind  die 
Schmalspurbahnen  durchweg  berttcksichtigt  AuCer  Betracht  gelassen  sind 
die  Industrie-  (FrivatanschluC  )  und  StraCenbahnen.  In  der  englischen 
Statistik  fehlen  Angaben  ttber  Art  und  Spurweite  der  Bahnen. 

Bei  der  Darstellung  der  Verkehrsergebnisse  und  der  Verkehrsein- 
nahmen  hat,  am  einigerraaBen  vergleichsfiihige  Zahlen  zu  gewinnen,  eine 
von  der  deutschen  Statistik  abweichende  Ordnung  Platz  greifen  mttssen. 
Im  ttbrigen  sind  bei  der  Vergleichung  der  gegebenen  statistischen  Zahlen 
zu  berucksichtigende  Unterschiede,  soweit  mOglich,  dtirch  Anmerkungon 
kurz  erliiutert  worden. 

Das  Betriebsjahr  umfafit  bei  eincm  Teile  der  deutschen  Bahnen  die 
Zeit  vom  I.April  bis  zum  31.  Milrz,  ira  ttbrigen  zuineist  das  Kalenderjahr. 

Bei  der  Umrechnung  sind  1  £  -  20  M,  1  Frc.  =  0,po  M,  1  mile  - 
1,609  km  und  1  ton  =  1016  kg  angenomraen  worden. 


>)  Vgl.  Anmerkung  2  auf  Seite  331. 

2)  Der  letsste  Band  diescr  Statistik  fur  1904  ist  erst  Anfnng  19fM  erschiencn. 
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334    !>ie  Eiscnbahneu  Deutsch  lands,  Englauda  u.  Frankreicha  von  19u2— 1904. 


Gejjenstand 


Dcutscliland 


E  n  g  1  a  n  d 


1903 


1904  1902 


1903 


1904 


J. 


Bahn-  (Eigen turns  )  Lange  km 
davon  sind: 

Staatsbahnen   , 

in  Proz.  der  Bahnlange  .  % 

doppel-  und  mehrgleisig  .  km 

in  Pro/.,  der  Bnhnlangc  .  % 

*chnialspurig   km 

in  Proz.  der  Baholange  .  % 

Betriebslange : 

am  .lahressehlutt    ....  km 

im  Jahresdurehsehuitt  .   .  „ 

fur  den  Personcnverkehr  „ 

„     „  Qiiterverkehr .   .  „ 

Verwendeten  Anlagekapital : 
uberhaupt  Mill.  M 


fiir  1  km  Bnhulilnge  . 


,46 


Von   dem  venvendeten  Anlage- 
kapital  sdnd  beschafft: 

a)  bei  deu  Staatsbahnen: 
durch  Staatsanleihen  und 

aus  Huflerordontliclicn 
Fonds  usw  Mill.  J(> 

b)  bei  den  Privatbahncn: 
(lurch  Ausgabe 

von  Aktien  „ 

»   Obligationen  .   .   .  „ 


•  JO  OC%) 

017 

56  05') 

!) 

35G43 

48  2o9 

500ol 

•i 

K>9o6 

90» 
19  124 

91.0 

wseo 

18  812 

19  871 

34,1 

34,-i 

34,, 

55,7 

1  879 

1961 

1  995 

8,o 

■i 

>) 

5G087 

■ 

3,5 

3,6 

• 

>) 

54  122 

») 

55  042 

35  G43 

52  437 

53  259 

54  497 

•-') 

35583 

51309 

52  152 

53  189 

52271 

53  083 

54  322 

36098    ,   36  41b 


13  577 
251  980 


12  807 


315 
270 


I 

13  953 
253  61 1 


14  326 
255  547 


24  337 
682  8H5 


13  370 


247 
246 


13  710  - 


255 
253 


17  855 
6  482 


20113 

55.7 


■0 

35  870 


is  202 
6  699 


20257 
55,6 


36O08  36418 


36258 


24  901  25370 
689  805  696631 


18543 

6827 


')  Bid  der  Betriebslange  der  deutsehen  Eiscnbahneii  am  .JahiessohluB  sind  die  Fchtnal- 
spurigen  Nebenbnhni  n  silmtlich  berucUsichtigt,  dag<-gen  bei  der  Beti icbslttnge  im  .lahres- 
durchsrhnitt  nur  insoweit,  als  sic  mit  Vollspurbnhnen  in  ungetrennter  Reehnung  verwaltft 
weiden. 

Die  Betriebslange  im  .Jahnsdurclisclmitt  gelu  aus  der  ongllsdien  Statiatik  nicht 
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Frankreich 


Zunahme  oder  Abnahme  in  1904  gegen  1902 
DeutschlHnd  England  Frank  r 


1902 


1903 


1904 


Betrag     in  %  j  B  e  t  r  a  g      in  %      B  e  t  r  a  g     in  % 


! 


Anlagekapital. 

44  654 

45  223 

45  773 

-f  2176 

+ 

4,0  *: 

+ 

775 

+  9.1 

+  1  119 

+  2,j 

2  780 

2780 

1 

2780 

+  2697 

+ 

5,e 

'1 

<M 

6,9 

6,1 

+  1,3 

+ 

M 

_ 

-  oa 

-  3,a 

16  553 

16  669 

16  731 

+  544 

+ 

2,t 

+ 

386 

+  1,* 

+  178 

+  l,i 

37,i 

37,o 

36,6 

-  o,» 

0,9 

0,1 

-  o,a  ; 

.  :| 

—  0,5 

—  1,3 

5  189 

6006 

6  690 

+  116 

+ 

6,a 

* 

+  1  401 

+27/) 

11,* 

13,3 

14,4 

+  0,1 

+ 

2,» 

N 
X 

• 

.  1 

1 

i 

,! 

+  2,* 

+  2> 

+24,1 

44696 

45  283 

45  833 

+  1965 

+ 

•1 

i 

3,6 

+ 

775 

+  1  137 

+  2,5 

44  086        45  051         46  611 


44U66        45015  45566 

14  162  14  327  14  505 
317  143       316  800  316891 


+  2060 
+  1  820 
+  2051 

+  749 
+  3  467 


+  3,* 
+  3,6 
+  3,9 


+  675 


+ 
+ 


!l 
'i 
11 

5,s 


+  1033 
+13826 


»  j  +  I  525 

+  1  479 

+  4.J       +  343 


+  2,«       -  252 


+  3,5 

+  8,4 

+  2,4 

-0,t 


+   &52        +  6,6 


♦  j 
1  238 
IO  575 


4) 

1238 
10703 


1  237 


10811 


—     90        —26,i  ,     +  688 
13        -  8,8       +  345 


+  3,'j  —  1  —  0,1 
+  5.3       +   230        +  2,i 


•ierror.  Es  ist  deahalb  der  Durchschnitt  der  Betriebslange  am  Schlusse  des  Vorjahrs  und 
des  Betriebajahrs  als  durehschnittliche  Betriebslange  des  letzteren  angenomuicn  worden. 

*)  Als  Aktien  sind  das  ordinary,  guaranteed  und  preferential  capital  /.usannnen- 
gerafit,  wahrend  loans  and  debenture  stocks  als  Obligationen  nachgewieseu  sind. 

*>  Diese  Angabe  bezieht  sicb  nur  aut'  die  franzSsischtn  Hauptbahnen. 
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336    Dir  Ei*enbahnen  Deut8ch)andf»,  Englands  u.  Frankreichs  von  1902—1904. 


G  e  <r  e  n  8  t  a  n  d 


Deutsc  bland 


1902 


190:i 


1904 


1902 


England 

T 

1903 


2.   Betriebamittel  ood 


I.  Bestnnd. 

Lokomotiven    und  Trieb- 

wagen  Stuck 

auf  10  km  Betriebslange 
am  JahressehluB  ...  „ 

Peraoumwagen   H 

auf  10  km  Betriebslange 
am  .Fahressehlufl  ... 

Qepttck-,  Outer-  nnd  son- 
stigc  Wagen    ....  „ 
auf  10  km  Betriebslange 
am  JahreBsehluC  ...  „ 

PoBtwagen  

II.  I.eistungen 
der  eigencn  und  fremden 
Fahrzeuge  auf  eigener  Bahn. 

a)  Lokomotiven  und  Trieb- 
wagen. 

1.  Zugkm: 

in  Schnell-  und  Personen- 

zfl  gen  Mill. 

in  gemischten  Ziigen    .  .  „ 

„  Guterzugen  „ 

,  Arbeits-  und  Material- 

ziigen  

uberhaupt  

auf  1  km  durchschnittltcher 

Bi'triebslangt-  .... 


!)  ')  l) 

20  748       21309       21900       22130       22886        22  44:: 


3,83 


3,87 


3^o 


6,»i 


6,so 


6,b 


42  356       43  266       44  528       49  868  60  496  507* 

8,<>i          8,06          8,13         13,»h  I3,t<»  1M» 

i 

I 

432  783      436  742      446  042      750  090*)  757  240  2)   762  425  rJ 


80,30 
2  332 


81  ,03 
2  361 


79,79  210,44  209,77  200,4- 
2  361        (bci  den  Personeo wagon) 


253,c 

268,3 

285,4 

367,3 

378,9 

38<M 

63,3 

i 

56,6 

57,6 

2,9 

8,1 

£' 

194,7 

206,o 

2I6,i  i 

273,0 

267,0 

249,< 

5,4 

5,4 

• 

• 

507,0 

535,s 

565,5 

1 

643,J 

634,0 

i 

800 

10  186 

10554 

18077 

17  674 

*)  Hier  sind  nur  die  im  Eigentum  der  Eisenbahnen  otehenden  Lokomotiven,  Trit'b 

Personen-,  Giiter-  und  sonatige  Wagen  nachgewiesen.  I'nter  Berucksichtigung  der  vo 
Dritten  uberwiesenen  Fahrzeuge  standen  zur  Verfiigung: 

1902          1903  1904 

Lokomotiven  und  Triebwagen                      20  748          21  327  21 91H 

Personenwagen                                          42606          43  612  44  8.Y) 

GepJU  k-,  Giiter-  und  sonstige  Wagen  .  .   442  219        446  213  466  341. 
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Fraiikreich 


Zunahme  oder  Abnahme  in  1904  gcgen  1902 


Deutschland 


1902 


1903 


15)04 


England 


Betray  in  °/0  Be  t  rag 
 ,  


Fran  k  re  i  cli 


in  %  Betray 


in  •/„ 


ihre  Leistungen. 


11  822        12026        12286     ,  +  1162 


2^5  2,66  2,67  1  -f"  0,07 

30439        30817        30934       +  2172 


6>i 


6,7:-  + 


0,12 


307691       311484      315822       -f-  13259 

68,***  68,«2  68,96    —  0,si 

(bei  den  Gepackwagen)       +  19 


190,6 

i9ot6  ; 

192,7 

+ 

31,* 

51,9 

55,1 

+ 

4,3 

118^5 

116,4 

109,5 

;  + 

21, H 

1,9 
360t7 

8181 


360,7 
6006 


1,7  -f 
359,0  + 


0,6 

58,0 


+  5,.-.    -f      313       +   1,4    +  414 


-f  3, 


+   1,8  - 


0,05    —  0,*  -f 


0,02     +  o,< 


+  5,1  1  -f      870       +   1,7    +      475       +  1,6 


0,05      —    0,4  — 


0,o;    —  1,» 


+  3,1    +  12336       +   1,6    -f    8231       +  2,: 


—  0,6 
+  0,H 


—  1,10     —    0,5  + 


0,11     -f  0,2 


-f-  12,6 
+  8,1 

+  11,2 

+  11,1 
+  11,* 


+        18,9     +  5,1  + 

-  + 
-       23,2     -  8,5  ~ 


7  871 


-f-       754       +  7,7 


2,i  +  la 

5,5  +  H,i 

»,t  -  7,; 

i  I 

!  ! 

—            0,2  —  10,5 

—  4,3       —    0,7      —             1,7  —  0,5 

| 

-  468       —  2,:.    —      310  -  3.s 


*i  Darunter  an  Guterwagen  (wagj-ons  of  all  kinds  used  for  the  conveyance  of  live 
•lock,  minerals  or  general  merchandise):  1902  =  711069,  1903  =  717  694,  1904  =  722256  Stuck. 

5)  Dicse  Angaben  heziehen  sich  nur  auf  die  vollspurigen  Haupt-  uod  Nebeubahnen 
Denttch  lands. 
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— — 


G  <*.  g  e  n  s  t  a  u  (1 


,1 


1902 


Deutschland 

■ 
I 

1903 


1901 


urn 


England 


1903  19W 


•2.  Nutzkm  Mill. 

:{.  Lokomotivkni  „ 

auf  1  km  durchschnittlicher 
Betriebslange  ..... 

b)  Wagen. 

1.  iu  Schnell-,  Personen-  und 
jremischten  Ziigen.   .   .   .  „ 

2  Qiiter-  und  Arbcitsziigen  .  „ 

zusammeu  „ 

auf  1  km  durehschnittlielier 
Bctriebsl&ugi*  


631,« 
800,3 


562,4 
847,: 


15466       16  131 


t 


595,* 
902,7 

16850 


Wn-pMiadiBkiloiiK'ttT 

6  284,:.       6  647,9       7  046,«> 

12922,3  I   13636,8  !  14  317,0 

p 

19  206,8  20  284,7     21  363,0 

»  \ 


Auf  1  km  durchschnittlicher  Be- 
triebslango  kommeu  gefbrderte 
Ziige  durcrmlmittlich  auf  l  Tag 

Durchschiiittliche  Starke: 
der  Schnell-,  Personen-  und  ge- 

inischten  Ziige  

der  Outer-  und  Arbeitszuge  .  . 
aller  Zuge  

III.  Leistungen 
•  ler  eigeuen  Lokomot iven 
und  Triebwagen  auf  eigener 
und  fremder  Bahn: 

iiberhatipt  Mill,  km 

auf  oin  Fahm-ug  ....  km 


371210      386  011      398  747 

i  I 

r 


26,85 


Wagenachsen 


20,5 

20,5  ! 

20,.', 

64,u 

61,5 

64,3 

37,9 

37,* 

800,*  848,ii  904,'>  , 
40  028       41  321  42662 


27,*i  2S,i.a       49,53  48,42  48J7 


l»  Difse  Angahe  bessieht  sich  nur  auf  die  franz5sisch.cn  Hauptbahnen. 
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Frankreich 


Zunahme  oder  Abnahtne  in  1904  gegen  1902 


DeutschUnd 


1902 


1904 


England 


Frankreich 


Betrag      in  Betrag      in  %       Betrag      in  % 

 :  L 


- 

-f  64,5  4-  12,1 
+     102,5  +12,s 

4-  1384       +  8,» 


426/i 
9678 


428,7 
9  522 


440,1 
9660 


Wagtnkilometer 


2  430,  -j 


2  388,2 


2  453,4  !:   +     761,5  +12,1 


4  117,0  4  149,6  4  023,8 
6  537,2       6537,«  6477,2 

148  383       146120  142009 


22,41 


21,93 


21,56 


Wagen 

10,1 

9,8 

34,2 

35,1 

36,3 

18,1 

18,1 

18,3 

+  1394,7 
f  2156,2 


4- 10,x 
+ 


4-27537       4-  7,4 


2,07     4-  7,7 


406,0 
403)7 


402,:. 
38  930 


1) 

400,u 
38  729 


0,3 

0,1 


0,5 
0,3 


4"  108,2 
4-  2634 


+ 
+ 


12,9 

6,8 

I 

I1 


—  1,20 


18,5    1  4-  3,2 


-  28 


-0,3 


4-      33,2   I  4"  1,4 

1 

—  93,2   .  —  2,2 
60,o  —0,9 

-  6  274  -  4,2 


-2,5 


—  0,<» 


+ 
+ 


0,2 

2,0 

0,2 


-3,s 


—  2^) 

4-5,* 


6,0 
1  578 

1 
1 
1 
1 

1 


1,5 

3,9 
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G  egenstand 


Den  tsch  land 
1902    !  1903 


England 


1904 


1902  1903  1904 


8.  Verkehrs- 


Personenverkehr. 
Beforderte  Personen  ....  Mil). 
Personenkm  

auf  1  km  durchschnittlicher 

Betriebslange  

auf  l  Zugkm  

Durchsehnittliche  Fahrt  einer 
Person  km 

Durchschnittsertrag: 

fur  1  Person  Jf, 

,    1  Personenkm  t&  , 


89Ito 
21092 


410  597 


957,7 
22497 

431  372 


68,7 

23,67 
0,68 

I 

2,83 


69,6 

23,49 

0,62 
2,65 


336,3 


Giiterverkehr 

(ohne  Eil-  mid  Postgut  und  ohne 
den  Tierverkehr). 

Beforderte  Tonnen  Mill. 

Tonnenkm  „ 

auf  1  km  durchschnittlicher 

Betriebslange   642  309 

Durchsehnittliche  Befbrderunga- 

strecke  einer  Giitertonne  .  km  *M),»2 

Durchschnittsertrag : 

fur  1  (iutertonne    .    .    .    .  J(  3rw 
„    1  Tonnenkm  §  3,si 


364,8 


1029,5 
23  825 


447  936 


il 


1  188,2 


1  196,3 


1198,; 


69,.\ 


I 


0,60 
2,M> 


4) 

880,6 


33  578,9     36246,0     37  972,*; 


682820  699019 


9!>,49 

3,w 
3,so 


99,76 


3,io 

3,M 


0,6044  0^046 


443,6  461,i 


457,o 


2,39 


2,3* 


2^6 


')  Dlese  Angaben  beziehen  sich  auf  die  vollspurigen  Haupt-  und  Nebenbahnen  sowri 
auch  auf  solche  schmalspurigen  Nebenbahnen,  die  mit  Vollspurbahnen  in  uogetrennter  &ec^ 
nung  verwaltet  werdon.  Die  Zahl  der  Personenkilometer  auf  1  Zugkilometer  bezieht  sich  ru 
auf  Vollspurbahnen. 

'<•')  Ohne  die  Inhaber  von  Zeitkarten  (fur  1902  =  592670,  fur  1903  =  618005  und  fl 
1904  =  643  873).  —  Die  bedeutende  Abnahme  der  Anzahl  gegen  frtihere  Jahre  beruht  dara^ 
dafl  die  Zeitkarten  usw.  bisher  ohne  Rucksicht  auf  die  GiUtigkeitsdaner  nur  nach  der  StCici 
zahl  angegeben  waren,  wfthrend  sie  von  1902  ab  auf  die  voile  Jahrcsdauer  berechnet  werd«| 
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Frankreich 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1904  iresren  1902 

1902 

1903 

1904 

Deutschland             England  Frankreich 
Betrag       in  %       Betrag       in  %  ;■    Betrag      in  % 

13  536,5 


307  047 
57,1 

29,-t 

0," 
2^ 


3)  *)  LI 

577,t  607,8     +       188,J     +  15,5       +  10,5 


18627,0      14  003,3 


4-    2733       -f-  13,« 


302506      307  184     n  +  37  389       -f  9,1 
57,3  57,8    |+         0,«     +  M 


29,7  30,o 


0,74 

3,o» 


0,71 


128,2 


135,6 


-        0,53    -  2,2 


0,02 

—  0,04 


-  3,» 

-  1,» 


44,3     +  13,« 


16  292,0      16  710,7      16673,7  i,  +    4  398,1     4~  13,1  ; 

i  J 

-f  56710       +  8,» 


■ 


369561  371225 


127,1* 

! 

4.8* 

3,79 


123,35 


4,59 
3,73 

I 


366  933 
122,40 

4^3 
8,70 


—  0,06 


0,1 


— 


+  0,9     +      81,0     +  16,4 
4-     466,8     4-  3,4 


4-     137  4-  0,0 

4-      0,7  4-  i»» 

4-      o,s  4-  o,; 

0,06  —  7,8 

4-      0,03  4-  M 


+    11M      +  3,o 


—      0,08       —  U 


4-  8,0  4-  6,8 

j 

+  381,7  4-  2,3 

—  3  618  -  M 

—  4,73  —  8,7 

—  0.2*  —  6,0 

—  0,09  —  2,4 


»)  Cber  die  auf  der  Pariser  Untergrundbahn  zariickgelegtm  Persoucnkilometer 
die  franxdsische  Eisenbahnstatistik  keine  Angaben.  Der  Verkehr  dieser  Bahn  1st 
daher  nur  bei  der  Zahl  der  befdrderten  Peraonen  und  beim  Durchschnittsertrage  fur  1  Person 
l<erockaicbtigt. 

*)  Bei  den  deutachen  Bahnen  ist  Frachtgut,  Militftrgat  und  fr.nchtpflichtiges  Dienst- 
gnt  nachgewieaen. 
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Deutschland 


Of  jjenstand 


England 

-  „  ,„ 


1904 


Tiervcrkehr 

(bei  Frankreich  insoweit,  als  er 
mit  Guterziigen  bedient  wird). 

Beforderte  Toimoni)  .   .   .  .Mill. 

Tonnenkni  „ 

Durchsetinittliche  Befonlerungs- 

strecke  einer  Tonne  ...  km 
Durchschnittsertrag: 

fur  1  Tonne  M 

n    l  Tonnenkm  A 

Insbesondcrc: 

KohlenverkehrS) 

i 

(beim  Guterverkehr  bereit*  be- 
rucksichtigt). 

Befbrderte  Tonnen  Mill. 

Tonnenkm  

Durchschnittliche  BefSrdernngs- 
•trecke  einer  Tonne  .   .   .  km  ; 

Durchschnittsertrag: 

fur  1  Tonne  M 

„    I  Tonnenkm  -J 


3,6 
443,* 


9,*> 
8.W 


3,« 
474,7 


123,01  126,.w 


10,16 
8,03 


3,7 
467.2 

126,77 

10,10 
7,;»; 


■)  Das  Tiergewicht  wird  nach  DiirclischnlttssatJten  berechnet,  die  betragen 

nach  der 
deutschen  franzosischen 
Statlstik 


fiir  Pferdc,  Maultiere,  Esel  .   .  . 

•  kg 

450 

400 

600 

600 

„  Ktthe,  Binder  (Fersen) 

•  j> 

400 

600 

n 

60 

90 

»  fctte  und  magere  Schwelne  . 

« 

100 

90 

f 

20 

90 

„  Schafe,  Lilmmer,  Ziegen   .  . 

•  w 

40 

80 

5 

„  Enten  und  kleines  Geflugel  . 

n 

2 

• 
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Frankreich 

Zonahme  oder  Abnahme  in  1904  gegen  1902 

1902 

1903 

1904 

Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

in  % 

B  e  t  r  ag 

in  o/o 

Betrag 

In  % 

*> 

\ 

*) 

2^ 

2^ 

2,6 

+  0,i 

+  2,8 

■ 

a 

+  0,1 

+  8,7 

3U,o 

321,8 

+  23/1 

+  6* 

• 

• 

+  28,1 

+  9,7 

125.07 

126,03 

127,44 

+  3,76 

+  3,1 

• 

• 

+  2^8 

+  l* 

10,41 

10,41 

10^7 

+  0.U 

4-  1.1 

—  0.34 

—  3,3 

8,36 

7,90 

~  0,15 

-  1,8 

* 

• 

-  0,4. 

-  6,3 

87,3 

39,2 

39,9 

• 

• 

• 

• 

+  2,7 

+  7,3 

3  81&9 

3  914  6 

4004  4 

I 

• 

• 

• 

4-  186,6 

+  4,9 

102,67 

99,79 

100,47 

* 

• 

• 

• 

-  2,30 

-  2,1 

2,75 

2," 

2^9 

• 

■ 

• 

• 

—  0,16 

-  6,. 

2,58 

2,71 

2," 

• 

• 

• 

• 

—  0,10 

-  3,; 

*)  Mit  Einschlufi  der  Fahrzeuge. 

3)  Den  Angaben  fiber  den  franzQsischen  Kohlenyerkehr  kdnnen  vergleichsftthige 
Mitteilungen  liber  den  gesamten  deutachen  Kohlenverkehr  nicbt  gegenubcrgestellt  werden. 
Ea  sind  deshalb  anf  S.  351/352  wenigstens  die  Hauptzahlen  des  Kohlenverkehrs  auf  den 
preufiiach-hetjsischen  St&atsbahnen  angefuhrt.  Wegen  der  gleichfalls  in  die  obige  Obersicht 
•chwer  einznordnenden  Angaben  iiber  den  engllschen  Kohlenverkehr  vgL  S.  862. 
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Deutschland 

England 

Gegenstand 

/  ... 

1902 

• 

1903 

1904 

1902 

1903 

1904 

4.  Finanzielle 


i,  \  e r  k  c  n  r  s  i  i  u  n  h  n  in  u  u. 

1.  PersonenbefOrderung  .  Mill.  M 

564,7 

589,0 

616,6 

792,4 

799,7 

801,3 

auf  1km  durchschnittlicher 

Betriebslange   .  .  .  .  M 

10  798 

11294 

11693 

22271 

22294 

22100 

auf  1  Zngkm  der  Schnell-, 

Personen-  und  gemisch- 

I 

1,81 

l,w 

2,14 

2,i» 

2,06 

in  Proz.  der  Verkehrsein- 

nahmfin  (7n 

29,5* 

29,35 

29,32 

38,«s 

38,79 

38,60 

2-  GepAck l)  Mill.  M  ! 

18,o 

19,3 

20,9 

0,7 

* 

0,8 

0,8 

*f.    liVJl/vllCl  II         v  UCB  1  CloUUvll     LI  11  U 

• 

Qep&ckverkehrs    .   .  Mill.  M 

4,0 

4,2 

6.  Gesamteinnahme  des  Personen- 

und  Gep&ckverkehrs 

(1-4)                     .  Mill.  ^ 

577,4 

613,8 

642,1 

auf  1  km  durchschnittlicher 

Betriebslange   .  .  .   .  t¥> 

11239 

r  11760 

12072 

155,4 

159,7  ;  166,5 

in  Prozeoten : 

1 

1 

der  Verkehrseinnahmen  „ 

30,78 

30,46 

30,43 

vjvaQuiroiuii'iiiiiicii     .  „ 

28  37 

2,1 

2, 

7.  Eiiguts)  ;  .  „ 

48,4 

53,5 

58.B  ' 

8.  Lebende  Tiere: 

1 

mit  Personenzugen  .   .  „ 

J  36,o 

38,1 

■ 

37,3 

29,6 

28,3 

„   Guterztigen    ...  „ 

29.7 

9.  zusammen  5 — 8.   ...  „ 

663,5 

707,0 

740,1 

. 

977* 

989/) 

996,1 

4 

auf  1  km  durchschnittlicher 

12654 

13  581 

27  472 

Betriebslange    .  .      .  M 

13  274. 

27  571 

27  470 

10.  Frachtgut  ......  Mill.  M 

1  177,3 

* 

1  270,o 

1  333,o 

1063,7 

1  072,6 

1079,7 

auf  1  km  durchschnittlicher 

Betriebslange   .   .   .  .  M 

22522 

23  926 

24  539 

29  331 

29903 

29  779 

i)  An  Gepack  wurden  befordert: 

1902 

1903 

1904 

auf  den  deutschen  Bahnen  .   .  . 

1,001 

1,059 

1,119 

„     w   franzosischen  Hauptbahnen   .   ■  . 

*  n 

1,084 

1,155 

1,19* 

darunter  zahlungspflichtig   .  . 

0,427 

0,446 

0,464, 
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Frankreich 

Zunahrae  oder  Abuahme 

in  1904  segen  1902 

1902 

1903 

1904 

Deutschland 

England 

Frankreich 

B  e  t  r  a  g  i  in  «/0 

B  e  t  r  a  g 

in  o/0 

Betrag 

in% 

Ergebnisi 

407,3 

424,5 

433,3 

4-  61,9 

+  114 

+  84 

+  .  l.« 

+  26,o 

+  6,4 

9237 

9422 

9609 

+  795 

+  7,4 

-  171 

—  04 

+  272 

+  24 

1,70 

1," 

1,75 

—  Oyu 

-  0,6 

-  0,06 

  a  7 

o,7 

_4_  n<ii 

r  *4 

34,23 
13,9 
1,0 

34,80 

14,8 

36,» 

16,3 

1.1. 

-  0,34 

+  2,3 
+  0,1 

-  14 
+  124 
+  144 

-  0,» 

—  0,6 

+  0,97 

+  14 
+  0.1 

+  24 
+  114 
+  10.0 

4,1 

4,* 

64 

+  04 

+  12,5 

• 

+  l.i 

+  26,8 

4264  446,3 

466,1 

+  64.7 

+  114 

+  28,8 

+  6,8 

9  672 

9883 

9978 

+  833 

+  7,4 

+  114 

+  7,1 

+  306 

+  34 

3544 

35,23 

34,s 
68,7 

36,50 
35,* 
36,9 
69,4 

36,97 

36,58 

38,0 
75,8 

—  0,35 

—  0,19 

+  0,8 
+  10,4 

-  1,1 

-  0,7 

+  174 

+  21,5 

.  1 

+  l,w 

+  3,3 
+  7,i 

+  3,3 
4-  3.3 

+  94 
+  104 

9,6 
24,4 

563,s 

9,4 

25,7 
586,6 

■ 

9a 
254 
603,6 

}  +  M 

+  76,6 

+  3,3 

■ 

+  114 

-  1,4 
+  18,6 

—  4,7 

+  14 

-  04 
+  l,o 
+  394 

-  8,1 
+  4,1 
+  7,1 

12  789 
617,9 

13021 
622,9 

13234 
617,6 

'    +  927 
+  155,; 

+  7,3 
+  134 

1  "  2 

+  16,0 

—  0,0 
+  14 

+  445 

—  0,3 

+  3,5 
-  0,1 

14017 

13837 

13564 

+  2017 

E 

+  94 

+  448 

+   14  ! 

1 

-  463 

—  34 

2)  An  Eiigut  wurden  befordert: 

1902 

♦ 

1  903 

1  904 

auf  den  deutscben  Bahnen  ........  Mill,  t    2,74i         3,u3&  3409 

„     „   franzfisischen  Hauptbahnen   2,ik>         2,im  2,333. 

23* 


Digitized  by  Google 


346   Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  a.  Frankreichs  von  1902—1904. 


D  eutschlan d 

England 

Gegenstand 

IWz 

iona 
lwUo 

iyo4 

1AAO 

1904 

in  Prozenten: 

der  Verkehrseinnahmen 

62,76 

63,08 

63,16 

• 

68,70 

62,11 

62/» 

62,03 

„  Gesamteinnahmen  .  „ 

68,04 

r.8,64 

48,48 

48,36 

48,37 

11.  iSeoonerirage  aes  Lriuei- 

1 

34,9 

86,3 

37,3 

• 

• 

10    tf  nan  m  man  Vnrbahra. 

a i n n A h m An                  Mill  ,W 

L  1  U  11  u  11  111  C  ||  •       ■       •       .    iv&Ul*  C »v 

1  876,7 

2013,3 

2110,4 

2041,1 

2061,6 

2075,< 

auf  1  kin  durchftchnittlicher 

Betriebslange    .  .  .   .  M 

36  770 

37  603 

38726 

67  3G5 

67414 

67  250 

3,67 

3,74 

3,71 

3,17 

3,14 

3,* 

in  Prozenten  der  Gesamt- 

einnabme  „ 

09  or. 

if— ,yj 

JO, 14 

(V)  Q* 

II.  Sonstige  Einnahmen  .  Mill.  J6 

1)  162,7 

')  162,4 

i)  160,4 

J)  148,1 

166^ 

»)  160,» 

III.  Gesamteinnahmen  .  .  , 

2028,4 

2166,8 

2270,9 

2 189,4 

2217,8 

2236,7 

auf  1  km  durchschnittltcher 

Betriebslange    .  .  .  M 

38684 

40666 

41671 

61529 

61828 

61688 

besamt  au8gat)cn  . 

flhArhnnnt  Mill 

*)  1 814,6 

«)  1  360,7 

«)  1  436,3 

1  364V 

1  371,1 

1383,4 

fur  1  km  durchschnittlicher 

Betriebslange   .  .  .  . 

26070 

26648 

26366 

38131 

38228 

38166 

iii  Prozenten  der  Betriebs- 

64,81 

62,8* 

63,34 

61 ,97 

61,83 

61,84 

u  oerscnuu: 

713,8 

805,1 

834,6 

882,6 

846,4 

853,3 

fur  1  km  durchschnittlicher 

Betriebslange  .  .  .  .  M 

13614 

16118 

16  316 

23  398 

23  600 

23  632 

in  Proz.  des  Anlagekapitals  % 

6,40 

5,94 

6,00 

3,43 

3,40 

8,36 

„     „   der  Roheinnahme  .  „ 

36,iy 

37,18 

36,74 

38,03 

38,17 

38,14 

*)  Darunter: 

fftr  Cberlassung  von  Bahnaulagen  und  fur  1902  1903  1904 

Leistungen  zn  gunsten  Dritter  Mill.  M  49,o  48^  49,6 

fur  Cberlassung  von  Fahrzeugen   „       80,i  80,3  81,6 

Ertrftge  aus  VerftuCerungen   „       46,8  46,7  48a 

*)  Zu  den  „sonstigen  Einnahmen"  rechnen  die  englischen  Bahnen  u.  a.  Pachte  und 
Micten  sowie  die  Ertragnisse  der  Schiffahrt  und  der  Faliranstalten. 
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Frankreich 



Zunahme  oder  Abnahme  In  1904  gegen  1902 

1902 

1903 

1904 

■ 

Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

in  0/. 

in  »/u 

ln% 

Betrag 

in  0/„ 
in  /o 

51,94 

51,* 

* 

61,06 
50,2a 

• 

50,17 
49,36 

+ 
+ 

i 

0,40 

0,66 

i 

+  0,6 

+  U 

—  0,09 

-  0,31 



— 

0* 

0,6 



— 

1," 

1,70 

-  3,4 

-  3* 

8,0 

10,3 

9,8 

+ 

2,4 

+  6,9 

• 

+ 

■  7 

+  22,5 

1  189,7 

1  219,8 

> 

1231,0 

+ 

234,7 

+  12,5  , 

i  34,6 

+ 

M 

+ 

41,3 

+  3,5 

26  987 

27  076 

26990 

i 

~r 

&  1kX> 

+  8,a 

—  116 

n  • 

i 

a 
o 

+  0,o 

3  30 

3  38 

3  43 

+ 

0,04 

+  Li 

+  0*6 

+ 

** 

;  + 

0,13 

+  3,9 

98^K> 

98,34 

98,40 

+ 

0,46 

+  0,5 

-  0,41 

0,5 

i 

"V 

0,io 

+  0,1 

*>  20,6 

■)  20,» 

+ 

7,« 

+  6,1 

+  12,7 

+ 

8,6 

0,4 

-  2,0 

1  210,t 

1  240,4 

1  261,1 

+ 

242,5 

+  12,0 

+  47,3 

+ 

2,3 

+ 

40,9 

+  3,4 

27  453 

27  633 

27  430 

+ 

2987 

+  7,7 

-f  169 

+ 

0,3 

— 

23 

-  0,1 

670.S 

669,0 

659,3 

+ 

121,7 

+  9,3 

+  26,' 

+ 

10,9 

-  M 

1  o  2<J4 

14  849 

14  45o 

+ 

1286 

+  6,1 

+  26 

+ 

0,1 

749 

1 

—  4,9 

55,38 

53,93 

62,70 

1,56 

—  2,4 

—  0,u 

* 

0,> 

2,6* 

-  4,8 

640,0 

571,4 

591,8 

+ 

120,8 

4-  16,9 

+  20,6 

+ 

2* 

+ 

5U 

+  9* 

12249 

3,81 

44,61 

12684 
8,99 
46,07 

12975 
4,08 
47,30 

* 

+ 
+ 

+ 

1701 

0,60 
1,56 

+  12,5 

+ 

+  V 

+  134 

-  0,06 

+  0,l» 

+ 
+ 

0,6 
1,8 

o^ 

+  726 

+  0,»7 

-t-  2*8 

+  5,9 

+  7,1 

+  6* 

s)  Die  „son#tigen  Elnnahmen"  der  franzosiscben  Bahnen  setzen  sich  hauptsachlich 
zuaammen  aas  Leihgeld  far  Lokomotiven  und  Wagen  and  dem  Saldo  aus  der  Wagcnmiete- 
abrechnang  mit  fremden  Bahnen,  den  Ertragnissen  der  Bestatterei,  Pachten  und  Mieten,  den 
Aoteiien  fremder  Eisenbahnen  an  den  Betriebskosten  genieinschaftlicher  Bahnbofe,  Zinsen, 
Fabr-  and  Bruckengeldern  usw. 

4)  Mit  Eins4ihlull  der  Kosten  erheblicher  ErgAnzungen  und  der  BescharTung  ganzer 
ftArzeuge. 
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Aus  den  vorstehenden  ttbersichten  ergibt  sich  folgendes  ttber  Zu- 
nahme  an  Bahnlange,  Anlagekapital,  Betriebsmittel  nnd  Verkehr. 

Das  Eisenbahnnetz  Deutschlaiids  tlbortraf  am  Ende  des  Jahres  1904 
mit  56  059  km  Bahnlange  das  Englands     am  19  641  km  and 

„    Frankreichs  „  10  286  „  . 

Die  Znnahme  der  Bahnlange  in  den  drei  Jabren  1902  bis  1904  betrag: 

ftlr  Dentschland  2  176  km  Oder  4,0% 

„   England   775   „      „    2,9  „ ,  . 

„  Frankreich  1  119  „      „    2,5  „  . 

Der  Umfang  des  Staatsbahnnetzes1)  stellte  sich  Ende  1904: 
fttr  Dentschland  anf  50  956  km  =  90,9  %  der  Bahnlange, 
„  Frankreich    „     2  780    „  =  6,1  „  „ 

Die  Zunahme  betrng  im  Jahre  1904  (gegen  1902)  bei  den  Staatsbahnen : 
fttr  Dentschland   2  697  km  oder  5,6%;  in  Frank- 

reich hat  eine  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  nicht  stattgefunden. 

Bei  den  doppel-  nnd  mehrgleisigen  Strecken  ergab  sich  im  Jahre  1904 
(gegentlber  1902)  eine  Znnahme: 

in  Dentschland  von   544  km  oder  2,9  %, 

„  England         „   386   „      „    1,9  „ , 

„  Frankreich     „  178  „      „    1,1  „ , 

Die  Znnahme  beim  Anlagekapital2)  betrftgt  fttr  1902  bis  1904: 
bei  den  dentschen   Eisenbahnen  ......   5,5  % 

„     „    englischen  „   4,2  n , 

„     „    franzosischen       „   2,4  „ . 

Far  die  Betriebsmittel  stellt  sich  die  Znnahme  im  Jahre  1904  (gegen 
1902),  wie  folgt: 

a)  bei  den  Lokomotiven  und  Triebwagen: 

far  Dentschland  anf  5,5%   0  152  Stttck), 

„   England        „  1,4  „    (313     „  ), 

„  Frankreich     „    ......    3,5  „    (414     n  ), 

b)  bei  den  Personenwagen : 

fttr  Dentschland  anf  6,1  %   (2  172  Stuck), 

„  England        „  1,7  „    (  870     „  ), 

n  Frankreich     „  1,6  „    (  475     „  ), 


l)  Die  engllachen  Eisenbahnen  Bind  samtlich  Privatbahnen. 

»)  Das  kilometrische  Anlagekapital  1st  bei  den  deutachen  Bahnen  um  1,4%, 
bei  den  englischen  Bahnen  um  2%  gestiegen,  bei  den  franadaischen  Bahnen  da- 
gegen  um  0,t  %  zuruckgegangen. 
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c)  bei  den  Gepack-  and  Gttterwagen: 

fur  Deutschland  auf   3,1  %  (13  269  Stuck), 

„   England        .......  1,6  „  (12335     „  ), 

n   Frankreich    „   2,7  „(  8  231     „  ). 

Die  Zahl  der  beforderten  Personen  ist  in  den  Jahren  1902  bis  1904 
gestiegen:  bei  den  deutschen  Eisenbabnen  um  .   .  .    15,5  0/o, 

„     „    englischen         n  0,9  „ , 

h     „   franzosischen     „  n  15,4  „ , 

wobei  allerdings  berttcksichtigt  werden  mufi,  daB  in  der  Zahl  der  auf  den 
englischen  Bahnen  befBrderten  Personen  die  Zeitkarteninhaber  nicht  ent- 
halten  sincL  Rechnet  man  auf  jede  Jahreszeitkarte  der  englischen  Bahnen 
ebenso  wie  in  der  deutschen  Statistik  taglich  eine  Hin-  und  Rttckfahrt, 
so  ergibt  sich"  fttr  die  englischen  Bahnen  bei  der  Zahl  der  befOrderten 
Personen  eine  Stcigerung  von  2,9  /q. 

■    *  •  • 

Die  Zahl  der  Personenkilometer1)  hat 

bei  den  deutschen    Bahnen  um  13,0%, 

„     „    franzOsischen    n       n  3,4  „ 

zagenommen.  Auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betriebslange  fur  den 
Personcnverkehr  betragt  die  Steigerung  bei  den  deutschen  Bahnen  9,1  %, 
bei  den  franzosischen  Bahnen  nur  0,04  °/o.  Die  Steigerung  auf  1  Zugkm 
betrftgt  sowohl  in  Deutschland  als  auch  in  Frankreich  1,9  °/o-  Die  durch- 
schnittliche  Fahrt  eines  Reisenden  ist  in  Deutschland  von  23,67  auf 
23,14  km  =  2,2  %  zurttckgegangen,  in  Frankreich  dagegen  von  29,8  auf 
30,0  km  =  0,7  %  gestiegen. 

Der  Durchschnittsertrag  fttr  1  Person  ist  ttberall  infolge  der  star* 
keren  Zunahme  des  Verkehrs  in  den  niedrigeren  Klassen  zurttckgegangen. 

Von  je  100  Reisenden  benutzten:  ,. 


auf  den  deutschen  Bahnen 

1902 

1903 

1904 

*  • 

....  0,88 

0,37 

0,36 

9,02 

9,06 

56,28 

56,18 

.4.     „      .    .    .  . 

34,83 

34,40 

auf  den  englischen  Bahnen 

(ohne  die 

Zeitkarteninhaber) 

....  2,94 

2,93 

2,91 

....  6,11 

6,19 

5,96 

•j 

90,88 

91,14 

i)  Die  englischen  Bahneu  veroffentlichen  keine  Angaben  tiber  Personen-  und 
Gutertonnenkilometer. 
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auf  den  franzOsischen  Hauptbahnen 

die  1.  Klasse  4,84 

i.   2.      ,  27,88 


3. 


67,78 


4,73 
26,29 
68,98 


4,63 
25,49 
69,98. 


Die  Durchschnittseinnahmer  fur  1  Personenkm  ist  bei  den  deutschen 
Eisenbahnen  um  1,6%  zuruckgegangen,  bei  den  franzOsischen  Eisen- 
bahnen um  1  %  gestiegen.  Der  Rttckgang  entepricht  der  st&rkeren  Zu- 
nahme  des  Verkehrs  in  den  niedrigeren  Wagenklassen.  Die  bei  den 
franzOsischen  Eisenbahnen  trotz  dieses  Umstandes  eingetretene  Steigerong 
der  Durchschnittseinnahme  ist  auf  TariferhOhungen  zurttckzufuhren. 

Im  Gtlterverkehr  sind  die  befOrderten  Qtltermengen  bei  den  deut- 
schen,  englischen  und  franzOsischen  Eisenbahnen  gestiegen. 

Die  Zahl  der  befOrderten  Gfltertonnen  und  Tonnenkilometer  be- 
trug  1904: 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  rund  380,6  MilL.  t  (37  972,0  Mill,  tkm), 
„     „   englischen         „  „     457,0    „  „  *) 

„    „  franzOsischen     „  „     136,2    „  „  (16  673,7   „     „  ). 

Die  befOrderten  Gfltertonnen  und  gefahrenen  Gutertonnenkilometer1) 
sind  gestiegen: 


in  Prozenten: 
bei  den  deutschen  Eisenbahnen . 
„     „  englischen 
„     „  franzOsischen 


Gtitertonnen 

Gutertonnenkm 

13,2 
3,0 
6,2 

J 

13,1 

-1) 
2,8 

Auf  den  englischen  Bahnen  wurden  be- 

190  2 

1903 

1904 

fOrdert: 

Mill,  t 

325,2 

349,5 

355,1 

118,4 

101,6 

101,9 

Die  franzOsischen  Eisenbahnen 

be- 

fOrderten: 

9,9 

10,1 

10,1 

Wein,  Essig,  8prit  usw. .  . 

8,8 

8,3 

8,0 

6,0 

6,7 

6,3 

Metalle  und  Metallwaren  . 

83 

9,8 

9,5 

l)  Die  englischen  Bahnen  verBffentlichen  keine  Angaben  iiber  Personen-  und 
Gutertonnenkilometer. 
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n  r» 


19  02 

1903 

1904 

13,1 

17,7 
71 

14,9 
19,9 
7,5 

14,6 
18,5 
7,9 

37,9 
19,5 

39,2 
21,1 

39,9 
21,4 

Rohstoffe  Mill,  t 

Baustoffe  

Dflngemittel  ........ 

Kohlen,  Koks  and  andere  Brenn- 

stoffe  

sonstige  Outer  


Auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betriebsliinge  far  den  Gttterverkehr 
sind  die  Tonnenkilometer  bei  den  deutschen  Eisenbabnen  am  8,8%  ge- 
stiegen,  bei  den  franzosischen  Eisenbahnen  dagegen  am  .1,0%  zurttck- 
gegangen. 

Die  dorchschnittliche  Beforderungsstrecke  einer  Gutertonne  ist  bei 
den  deatschen  Eisenbahnen  am  0,6  km  oder  0,1  %  bei  den  franzGsischen 
Eisenbahnen  am  4,72  km  oder  3,7%  zuruckgegangen. 

Im  Tierverkehr  hat  die  Zahl  der  beforderten  Tonnen  in  Dentschland 
um  2,8%,  in  Frankreich  am  8,7%  zagenommen.  Auf  den  franzosischen 
Eisenbahnen  warden  befBrdert: 


Pferde,  Maaltiere,  Esel 
Ochsen,  Kahe,  Btiere  . 
Kftlber,  Schweine  .  . 
Schafe,  Ziegen    .   .  . 


1 

1 

1902 

1908 

1  904 

Stck.  ! 

329  368 

341668 

354  201 

n 

2  532  909 

2  529  189 

2  569  683 

4  020  433 

4  295  630 

4  517  390 

II 

5  740  164 

1  '  ■ 

5  364  472 

5  193  637 

Die  Zahl  der  Tonnenkilometer  stieg  in  Dentschland  am  5,2%,  in 
Frankreich  urn  9,7%  Die  dorchschnittliche  Beforderungsstrecke  ist  in 
Dentschland  von  123,01  anf  126,77  km  oder  3,1%,  in  Frankreich  von 
125,07  anf  127,45  km  oder  1,9%  gestiegen.  Die  Durchschnittselnnahme 
fttr  1  t  nnd  1  tkm  ist  in  beiden  Landern  nahezn  gleich;  sie  betrug  1904 
fur  1 1  in  Dentschland  10,10  c*,  in  Frankreich  10,07.*;  fttr  1  tkm  in  Dentsch- 
land 7,97  4,  in  Frankreich  7,90  4. 

Den  aus  der  franzosischen  Statistik  entnommenen  Angaben  tlber  den 
Kohlenverkehr  konnen  vergleichsfahige  Angaben  der  deutschen  Statistik 
nicht  gegenflberge8tellt  werden.  Es  sei  deshalb  hicr  nur  bemerkt,  dafi 
im  Kohlenverkehr  der  preuflisch-hessischen  Staatsbahnen  im  Rechnungs- 
jahre  1904  betragen  hat: 
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die  Zahl  der  gegcn  Frachtberechnung  be- 

forderten  Tonnen   98  249  223, 

die  Zahl  der  Tonnenkilometer   11  142  442  687, 

„   durcbschnittliche  BefiJrderungsstrecke    .  113,41  km, 

„  Elnnahme  fttr  1  tkm   2,53  4. 

Die  Verkehreeinnahmen  haben  in  ihrer  Gcsamtheit  fttr  1902  bis  1904 
iiberall  und  zwar: 

bei  den  dentschen  Bahnen  nm  rnnd  234,7  Mill.  M  oder  12,6% 
„  „  englischen  „  „  „  34,6  „  „  „  1,7  „ , 
„     „    franzosischen  „        „      „      41,3   „    „     „      3,5  „ 

zugenommen.  Die  kilometrische  Einnahme  ist  bei  den  dentschen  Bahnen 
um  8,3%  gestiegen,  bei  den  franztisischen  Bahnen  nahezn  unverfindert 
geblieben,  dagegen  bei  den  englischen  Bahnen  nm  0,9  %  zurttckgegangen. 
Auf  1  Zugkm  ergab  sich  eine  Steigernng  der  Verkehreeinnahmen  von 
1,1%  bei  den  dentschen,  von  2,6%  bei  den  englischen  und  von  3,9% 
bei  den  franzosischen  Bahnen. 

Die  Personenbcforderung  erbrachte  —  im  ganzen  genommen  — 
eine  Mehreinnahme 

von  61,9  Mill.  <M  Oder  11,2%  bei  den  dentschen  Bahnen, 
n  8,9  „  „  „  1,1  „  „  M  englischen  „  , 
„    26,0   „    „     „      6,4  „    „     „    franzosischen  „  . 

Anf  1  km  dnrchschnittlicher  Betriebslftnge  ergab  sie  fttr  die  dent- 
schen Bahnen  eine  Steigerung  von  796,*  oder  7,4%  und  fttr  die  fran- 
zosischen Bahnen  eine  solche  von  272  M  oder  2,9  %  dagegen  fttr  die 
englischen  Bahnen  einen  Ausfall  von  111  oder  0,8%  Die  Durch- 
schnittseinnahme  fttr  1  Zugkm  der  der  PersonenbefOrderung  dienenden 
Zttge  hat  sich  nur  in  Frankreich  und  zwar  nm  2,9%  gttnstiger  gestaltet; 
in  Deutschland  ist  sie  um  0,6%  und  in  England  sogar  um  3,7%  zurttck- 
gegangen. 

Faflt  man  den  Personen-,  Gepttck-,  Post-,  Eilgut-  und  Tierverkehr, 
also  die  Verkehrszweige,  die  zum  grOBten  Teile  von  den  Personenzttgen, 
einschliettlich  der  gemischten  Ziige  bedient  werden,  zusammen,  so  ergibt 
sich  eine  Mehreinnahme 

von  76,6  Mill.  M  oder  11,5%  fttr  die  dentschen  Babnen, 
„  18,6  n  v  n  1,9  „  „  „  englischen  „  , 
„    39,9    „    „     „      7,1  „    „     „  franzosischen  „ 

Anch  die  kilometrischen  Einnahmen  dieser  Verkehrszweige  sind  bei 
den  dentschen  und  franzosischen  Bahnen  gestiegen,  wahrend.  bei  den 
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englischen  Bahnen  der  Ausfall  an  den  Einnahmen  aus  der  Personen- 
befOrderung  nahezn  ausgeglicben  wird. 

Der  Frachtgutverkehr  erbrachte  fur  die  deutschen  Bahnen  eine  Mehr- 
einnahme  von  155,7  Mill.  M  oder  13,8  %  and  far  die  englischen  Bahnen 
eine  solche  von  16,0  Mill.  J*  oder  1,5%,  dagegen  fur  die  franzosischen 
Bahnen  eine  Mindereinnahme  von  0,3  Mill.  M  oder  0,1  %  Die  Einnahme 
anf  1  km  dnrchschnittlicher  Betriebslange  ist  bei  den  deutschen  Bahnen 
urn  2  01 7  otf  oder  9  %  and  bei  den  englischen  Bahnen  nm  448  «#  oder 
1,5%  gestiegen,  dagegen  bei  den  franzosischen  Bahnen  am  463  M  oder 
3,3%  gefallen. 

Die  Gesamteinnahmen  haben  sich  —  der  im  ganzen  gtlnstigen  Ent- 
wicklung  der  Verkehrseinnahmen  entsprechend  —  ttberall  vermehrt  and 
zwar 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  242,5  Mill.  M  oder  12,0% 
„  B  englischen  „  „  47,8  n  „  „  2,2  „ . 
„    „    franzosischen   „       „     40,9    w    „  .    „    .  3,4  „ . 

Ein  Ruckgang  der  kilometrischen  Einnahmen  ist  nur  bei  den  fran- 
zosischen Bahnen  and  zwar  nm  23  M  oder  0,1  %  eingetreten;  bei  den 
deutschen  Bahnen  Bind  diese  Einnahmen  um  2  987  *#  oder  7,7%  und  bei 
den  englischen  Bahnen  um  159  M  oder  0,3%  gestiegen. 

Die  Ausgaben  haben  sowohl  im  ganzen  als  auch  auf  1  km  dnrch- 
schnittlicher Betriebslange  bei  den  deutschen  und  englischen  Bahnen  zu-, 
dagegen  bei  den  franzosischen  Bahnen  abgenommen.  Der  Unterschied 
zwischen  1904  und  1902  betragt: 

.     .     .  „  ,  •  1- 

ttberhaupt: 

bei  den  deutschen  Bahnen  +  121,7  Mill,  m  =  9,8  % 
„  n  englischen  „  +  26,7  „  „  a.  2,0  „ ; 
„     „    franZO&ischen   „       -  10,9    „     n  =  Ifi  „ ; 

auf  1  km  Betriebslange: 

bei  den  deutschen    Bahnen  .   .    4- 1  286  M  -  5,1  % 
s    „     „    engUschen       „      .    .    +     25  „  =  0,1  „ ,      •  • 
ff     n    franzosischen   „      .    .    -    749  „  =  4,9  „ . 

Wie  sich  die  kilometrischen  Ausgaben  in  den  drei  Vergleichsjahren 
auf  die  verschiedenen  Verwendungszwecke  verteilen,  erglbt  die  nach- 
stehende  Lbersicht: 
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1902 

Gegen stand 

t  * ,        "           1  - 

uberhaupt 

t4i 

der 
Gesnmt- 
ausgabe 

Deutschland. 

1.  Besoldungen  (Gehalter),  Wohnungsgeldzuschiisse, 
Stellen-  nnd  andere  personliche  Zulagen  der  etats- 
m&fiigen  Beam  ten  und  Bediensteten  

2.  Monata-  oder  Tagegehalter  der  ohne  Anstellung  ver- 
wendeten  Beamten  oder  Bediensteten  

8.  Tage-  und  Akkordldhne  der  Arbeiter,  ausschliefllieh 
derjenlgen  der  Bahnunterhaltungs-  und  Werkstitten* 
arbeiter  

4.  Tagegelder,  Reise-  und  Umzugskosten  sowie  andere 
Nebenbeziige  

5.  AuBerordentliche  Belohnungen  .   

6.  WohlfahrtBZwecke  


zu8ammen  (1—6)  personliche  Ausgaben  .  . 

7.  Unterhaltung  und  Erganzung  der  Ausstattungsgegen- 
stftnde  sowie  Beschaffung  der  Betriebsmaterialien  . 

darunter:  Brenn-,  Schmler-,  Pute-  und  sonstige 
Betriebsmaterialien  

8.  Unterhaltung,  Erganzung  und  Erneuerung  der  bau- 
lichen  Anlagen  

9.  Unterhaltung,  Erganzung  und  Erneuerung  der  Be- 
triebsmittel  und  der  maschinellen  Anlagen  .... 

darunter:   Lohne  der  Werkstattenarbeiter  und 
Beschaffung  der  Werkstattsmaterialien  

10.  Fur  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und  fur  Dienst- 
leistungen  fremder  Beamten  

11.  Fur  Benutzung  fremder  Betrlebsmittel  

12.  Verscbiedene  Ausgaben  

darunter: 

Steuern,  Gemeindeabgaben  und  offentliche  Las  ten 
Entschidigungen  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes 
Ersatzlelstungen  


11,30 


(2847 


11,36) 


(2  440  9,73) 


zusammen  (7—12)  sachliche  Ausgaben 

im  ganzen 


18217 
26  070 
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1903 

1904 

1904  geg 

m  1902 

;  tnehr  (+)  oder  weniger  (— ) 

iiberhaupt 
M 

°/o 

|  iiberhaupt 

°/t 

der 
Geaamt* 
auagabe 

der 
Gesamt- 
autgabe 

I  Uberhaupt 

% 

D  eutsc 

li  1  a  n  d. 

6  494 

26,49 

i 

6634 
605 

26,17 

+  172 

+  2,7 

650 

2,54 

4W)V* 

—  30 

-  4,7 

2928 

11,48 

3100 

11,76 

+  292 

+  10,4 

1082 

1  114 

4,» 

+  74 

+  7,1 

26 

0,10 

80 

0,30 

+  64 

+  207,: 

921 

3,61 

949 

3,60 

+  67 

4-  7.6 

to  mi 

Wi  1UI 

AT  ot 
4/, 97 

4-  629 

+  5,3 

3498 

18,69 

3655 

18,87 

+  169 

4"  4,5 

(2630 

11,0$) 

(29ol 

11,W)  i 

(+  104 

+  3,7) 

4628 

18,ti 

4  679 

17,37 

  R9 

3  705 

14,60 

3988 

16,13 

+  401 

+  a,  > 

(2594 

(4-  154 

4-  6.3) 

496 

384 

1,46 

+  3 

4-  o,» 

538 

2,u 

566 

2,15 

+  23 

+  4,2 

682 

2.N 

702 

2,66 

4-  124 

+  21,5 

(278 

(388 

MO 

(+  73 

+  28,1) 

(116 

0,46) 

(119 

0,45) 

(-  17 

-12,5) 

(  66 

(132 

0^0) 

(+  70 

+  112,9) 

13  447 

52^3 

13  874 

52,64 

+  657 

+  4,a 

25548 

100v» 

26356 

100,00 

+1286 

+  5,1 
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t 

1902 

Gegenatand 

!  % 

iiberhaupt  der 

Gesamt- 
tKi  ausgabe 

Ea gland 

1.  Allgemeine  Kosteo  

2.  Betriebskosten  

8.  K os ten  der  Zugkraft  

4.  Bahnanterhaltung  

5.  Unterhaltnng  und  Erneuerong  der  Betriebsmittel 

6.  Entschadigungen  fur  Verletzung  oder  T6tung  von 
Reisenden  

7.  Entschadigungen  an  Bedienstete  

8.  Entschadigangen  fur  verlorene  oder  beschadlgte 
Guter  

9.  Abgaben  und  Steuern  

10.  Verschledene  aonstige  Ausgaben  


1440 
11361 
10500 

5  737 
3  091 

80 
81 

272 
2  376 
1400 


zu  sain  men  (1— 10) 
11.  Fur  Darapfschiffe,  Haten  und  Kanale  


36  338 
1793 


3,78 
29,» 
27,J4 

15,04 

8,ii 

0,11 
0,»l 

0,71 
6.M 

3,67 


95,W 
4," 


38  131 

100,00 

i 

Frankreich. 

1580 

10,06 

2792 

16,36 

4999 

82,s» 

4.  ZugfiJrderungsdienst,  einschlieClich  der  Unterhaltung 

5  535 

36,M 

348 

2,» 

15  204 

100,00 

Im  Verhaltnis  zu  den  Einnahmen  haben  sich  die  Ausgaben  durchweg 
gunstiger  gestaltet.    Der  Betriebskoeffizient  ist  gesunken: 

in  Deutschland.  .  .  von  61,81  auf  63,25  oder  2,4%, 
„  England  .  .  .  .  „  61,97  „  61,85  „  0,2  „ , 
„  Frankreich  .    .    .    „    55,33    „   52,70    „    4,8  „ . 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  gibt  einen  verglcichenden  Cber- 
blick  tlber  die  prozentuale  Zu-  oder  Abnahme  der  Einnahmen,  der  Ausgaben 
und  des  fJbcrschusses  fur  den  Gesaratverkehr  in  den  Jahren  1902 — 1904: 
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1  9  03 

190  4 

1904  gegcn  1902 

mehr  (-+-)  oder  weniger  (— ) 

fihprh  mint 

M 

% 

uberhaapt 

M 

% 

(}  p  r 

Geumt- 
auagabe 

der 
Geuunt- 
•tufabe 

iiberhaiiDt 

1  % 

England. 

1444 

i  3,78 

1  455 

3,81 

+  1& 

11358 

29,71 

11300 

29,61 

—  61 

-  0,4 

10314 

26,96 

10  100 

26.71 

~  310 

—  8,n 

5869 

16,35 

6844 

15,33 

+  107 

+  *> 

1  T 

3113 

8,14 

3103 

8,13 

+  12 

1 

+  0,4 

88 

0,33 

74 

0,19 

  7  . 

87 

0,33 

90 

0,33 

+  9 

+  1M 

243 

222 

0,58 

-  60 

-18,4 

2  505 

6^6 

2613 

6^4 

+  287 

-4-  10,0 

1  4>4 

3.73 

1  456 

3,«3 

4-  so 

+  4,o 

00 

36  347 

96,26 

+  9 

+  0,0 

1  too 

4,66 

1  809 

4,74 

+  16 

+  0,9 

38228 

100,00 

38166 

100,00 

+  25 

+  0,t 

Frankrelch. 

1  610 

10,17 

1470 

10,17 

-  GO 

~~  3,9 

2769 

18,48 

2664 

-  138 

-  4,9 

4  861 

32,73 

4  761 

32,91 

-  288 

-  4,8 

5  363 

36,12 

5  189 

36,90 

-  346 

-  6,3 

356 

2,40 

381 

2,63 

+  33 

+  9* 

14  849 

100,00 

14  465 

100,00 

—  749 

—  4,9 

Es  bet  rug  der  prozentuale 
Unterscbied: 

bei  den  deatschen     Bahnen  % 

,  englischen 
„      ,   fransttsischen    „  * 


|  fur 

Einnahrae 

Ausgabe 

CberschuC 

+  12,0 

+  9,3 

+  16,9 

+  2,3 

+  2,'i 

+  2,3 

+  3,4 

1 

-1, 

+  9,6 

Digitized  by  Google 


358   Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  England*  a.  Frank  reichs  von  1902— 1904. 


Fttr  das  Jahr  1904  bezifferten  sich  Einnahme,  Ausgabe  und  ttber- 
schufl  (in  abgerandeten  Zahlen),  wie  folgt: 


Einnahme 

Ausgabe 

Oberechufl 

Millionen  Mark 

2270,51 

1  436,3 

H34,« 

2236,7 

1  S83,i 

853,2 

1251,1 

669,3 

691,8 

Es  betrug*  im  Jahre  1904: 

bei  den  deutschen  Balinen 
„     „   englischen  „ 
„      „   franzoaischen  „ 


Der  kilometrische  ttberschuB  hat  sich  in  den  Jahren  1902—1904 
bei  den  deutschen   Eisenbahnen  am.    .    1  701  M  oder  12,6  °/o, 


„     „  englischen 
„     n  franzGsischen 


134 
726 


046  „, 


vermehrt. 


Die  durchschnittliche  Verzinsung  des  AnlagekapitaJs  ist  in  der  Zeit 
von  1902—1904 

bei  den  deutschen   Bahnen  um    .   .  11,1%, 
„     „    franzosischen    „      „     .   .     7,1  „  gestiegen, 
dagegen     „     „    englischen       „       „     .    .     1,8  „  zurtickgegangen. 


AuCer  den  in  der  vorstehenden  ttbersicht  angeftihrten  Zahlen  sind 
in  der  englischen  Statistik  noch  folgende  Angaben  tiber  Verzinsung  und 
Hone  des  Anlagekapitals,  sowie  liber  den  Umfang  und  die  Ergebnisse 
des  Betriebes  usw.  der  englischen  Eisenbahnen  fttr  das  Jahr  1904 
enthalten: 

Die  Durchschnittsdividende  stellte  sich 

fttr  Stammaktien  auf-  3,25%, 

„  garantKapital  (3,99%)  n.  Vorzugsaktien  (3,43%)  „  3,58  B  , 
„  Anleihen  (4,11%)  und  Obligationen  (3,42%)  .  „  3,46  r  , 
„   Gesamtkapital  „    3,42  „ . 

Die  einzelnen  Schuldtitel  verzinsten  sich  (mit  Zinsen  und  Dividenden) 
wie  folgt: 
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3(H)    Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  u.  Frankreicbs  von  1902  - 1904. 


Nachstehende  Zusaranienstellung  bietet  einen  Uberblick  fiber  den 
Person  en  verkehr  der  englischen  Bahnen  (befOrderte  Personen,  er- 
ziolte  Personengeldeinnahme)  in  den  Jahren  1902,  1903  and  1904: 


.1  a  h  r 

I.  Klasse 

III.  Klasse 
und 

II.  Klasse  crmftfligte 
(Parlaments-) 
!  Ztige 

Zusamtnen 

i 

Zeitkarteu 
(mit 
Arbeitei- 
woehenkarten) 

— 

1!K>_>  .    .  . 
\\m  .  .  . 
1904  .   .  . 

n)  boforderte  Person  en  (iu  Tausenden): 

34982          72612          1  080  625           1  188219 

1  1 
35  069          73  991           1086  205           1  195  265 

34  930           7 1  294           1  092  549            1  198  773 

! 

>)  593 
»)  618 
')  644 

llUti 
1903 
I'.HM 


b)  er/.  iclte  Pcrsoncngeldeinnahme  (in  Tausenden  £): 

3  559  3  295  29054  35  908  3  714 

J 

3  528  3  332  29  273  36  133  3  852 

3  429  3  265  29  382  36  076     :        3  990 

i  "  i 


Hiervon  korainen  aul'  England  und  Wales  im  Jalire  1904: 
a)  von  den  beforderten  Personen  (in  Tausenden): 
MH)t  .    .    .         27  769  67  561  957  060  1  052  390  555 


lit.  %) 


79.i 


94,* 


87,« 


87,8 


86,* 


b)  von  der  eraielten  Personengeldeinnahme  (in  Tausend  £): 

11)04  ...  2865  3  021  25  008  30  884  3  537 

(in  %)  83.3  92.5  85,t  85,«  88.6 


! 


Cber  (lie  Verteilung  des  Gutcrverkehrs  der  englischen 
Eisenbahnen  in  den  Jahren  1902 — 1904  auf  die  Hauptklassen  der 
GQtcr  nnd  die  drei  Vereinigtcn  KOnigreiche  geben  nachfolgende  Zahlen 
AufschluB. 


*)  Die  auffallondc  Abnahinc  der  Anzahl  gcgen  die  Vorjabre  berubt  darauf. 
daft  die  Zeitkarten  usw.  bisbor  ohne  Rucksicht  auf  die  Gtiltigkeitsdauer  nur  uach 
der  Stiickzahl  angegeben  waren,  wahrend  vom  Jahre  1902  ab  diese  Karten  nut 
die  voile  Jnbresdauer  V  erechnet  werden. 
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Es  wurden  befordert  an  Kohlen  und  Erzen,  Frachtgutern  und  Vieh 
in  abgerundeten  Zahlen: 


1 

1902 

1908 

 1 

1904 

: 
! 

Krzielte , 

Erzielte 

Eraielte 

Gewicht 

Ein- 

Gewicht  Ein- 

Gewicht 

Ein- 

nabme 

nahme 

nabme 

i 

M 

• 

** 

t 

M 

ai  ivonien  una  r.rze. 

i 

(auf  Millionen  abgerundete  Zahlen) 

ubcrhaiipt  ..... 

325,» 

469,7 

349rs 

507,o 

855,1 

513,4 

davon  knmmeir 

auf  England  und  Wales 

272,1 

401,s  295,7 

il 

437,* 

300^ 

448,4 

D)  r  rae u igu cer : 

i 
i 

118,4 

594,0 

101,6 

565,6 

101,9 

566^1 

davon  koinmpn- 

■ 

! 

auf  England  und  Wales 

101,6 

506,1 

85,3 

476,9 

85,» 

476,* 

c)  Vleh: 

29,7  : 

29/5 

28,3 

rlavon  kommen: 

1 

auf  England  und  Wales 

18,1 

18,5  j 

— 

17,4 

d)  desamtguterver- 

i 

1 

kehr: 

443,6 

1093,4 

451,1 

1  I02,s 

457,0 

1  108,0 

davon  kommen: 

1 

auf  England  nnd  Wales 

374,J 

926,1 

933,9 

386,6 

987,* 

.  Schottland  .... 

64.0 

131,:. 

64,:. 

132,1 

65,8 

133,t 

5,4 

35,* 

5,« 

36,9 

5,7 

37,1 

Hiernach  berechnet  sich  die  Einnahme  fttr  die  Tonne  Kohlen  und 
Erze  und  ftlr  Frachtgnt  in  den  Jahrcn  1902—1904,  wie  folgt: 


Esbetrug  1902        1903  1904 


1,4.S  1,45 
5,56  5,56 

24* 
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Die  Einnahme  aus  dem  Giiterverkehr l)  betrug  fttr  1  km  durch  - 
schnittlicbcr  Betriebslangc  und  fur  1  Zugkm: 


1 

1 

1 
! 

! 
I 

Es  bet  rug 

i 

1902 

| 

Einnahme  fttr 

"  i 

1  km 

durch-  - 
Rclmittl 

Betriebs-  Zugkm 
liinge 

1903 

Einnahme  fur 

_ 

1  km 

durch-  ^ 
1  8chnittl. 
Betriebs-  Zugkm 
liinge 

M  M 

1 

1904 

i 

r   —  —  -  ----- 

Einnahme  fur 
1  km 

durch-  j 

tpjin  1 1 \\ 

Betriebs-  Zugkm 
Hinge 

M  Ji 

fur  England  und  Wab-s 

37  748  4,oo 
22  830  3,81 
6  914  4,is 

37  416 
22  409 
7  012 

4,3a 
4,oo 
4,30 

37  452  4,« 
22  430  4,08 
7018  4,4> 

Vercinigtes  Konigreich  . 

30  676  3,w 

I 

30  534  4,2* 

30  559  4,44 

i 

(vber  den  eiiglischcn  Kohlenverkehr  raacht  die  Statistik  folgende 
Angaben: 


1902 


E  s  w  u  r  d  e  n 


1903 


tons 


1  904 


im  ganzen  gefordert   227  095  000 

mit  der  Eisenbahn  nach  London  ver- 

fracht«:t   7  361  000 

im  Kustentfebiete  verschiflft   19  216  000 

nach  dem  Auslandc  auggel'uhrt    .       .  48  169  00" 

von  den  am  Auslandsverkchrr  beteilig- 
tcn  Dampfern  zum  eigenen  Gebrauch 

aufKenommen   15  147  000 


230  334  000  232  428000 

7  102000  7  142000 

■ 

19408000  20066000 

44  950000  46  256000 

16  799  000  17  191000 


Die  Durchschni ttsprcisc  fur  Kohlen  (an  den  Gruben)  und  die 
durehschnittliehen  Ausfuhrprci&o  fttr  Kohlcn,  sowie  Eisen-  und 
Stahlschienen  und  dgl.  in  England  in  den  .Tabren  1902 — 1904 
sind  nachstchend  zusammengestellt: 


In  <»uterziig,en  (ohne  gemischte  Ziige). 
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Jahr 

Durchschnittspreis 
der 

Kohlen  an  den  Gruben 

(nach 
der  Kohlenstatistik) 

Durchschuittliche  Ausfuhrpreise 
(nach  Menge  und  Wert  der  Ausfuhr  geschfttzt) 

...   _  L1              fur  Eisen-  und  Stahl- 
fur  Kohlen 

schienen  u.  dgl. 

fiir  die  engl.  Tonne>) 

1  (u  tfy 
1  ;fUZ 

8  sh  2}  d  (8,84  VH  ) 

1    12,i»  sh    (12,39  M)           5,44  £  (110,M  cti) 

1903 

7  „    8    n  (7,«5  „  ) 

11.M    „       (11,70    ,  )              5,3J  „   (106,40   „  ) 

1904 

7,2*,  (7,»  „  )  ; 

1    llroa  „     (11,04  „  )           4,m  „  (  96^0  „  ) 

*)  Die  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf  die  Durchschnittspreise  in  Mark 
und  Tonnen  (=  1 000  kg).   1  sh  =  1  M  rund. 
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Die  Reichseisenbahnen  in  ElsaB-Lothringen  und  die  Wilhelm- 

Luxemburg  -  Bahnen l) 

im  Rechnnngsjahr  1906, 
d.  i.  in  der  Zeit  vom  1.  April  1906  bis  81.  Mans  1907. 

(Nach  dem  Verwaltungsbericht  dor  Kaiserlichen  Qcneraldirektion  der  Eisenbahnen 

in  ElsaB-Lothringen.) 

1.  Ausdehnung  des  Bahnanternehmens. 

a)  Eigentumslange. 

Im  Eigcntum  des  Deutschen  Reichs  haben  am  Schlusse  des  Berichts- 
jahrs  1 815,90  km  Eisenbahnen  gestanden.  Davon  kamen  1 328,86  km 
auf  vollspurige  Hauptbahnen,  409,38  km  auf  vollspurige  Nebenbahnen  und 
77,66  km  auf  Schmalspurbahnen.  Von  den  vollspurigen  Bahnen  waren 
988,89  km  zweigleisig  nnd  9,61  km  viergleisig  ansgebaut.  AuCerdem  waren 
21,60  km  Verbindung8kurven  vorhanden.  Die  L&nge  der  Gleise  belief 
sich  anf  2  834  km  Hauptgleis  und  1  367  km  Nebengleis,  im  ganzen  auf 
4  201  km.  Gegeniiber  dem  Vorjahre  hat  die  Bahnlange  um  1,64  km  zu- 
genommen,  nainlich  um  0,78  km  vollspurige  und  0,86  km  schmalspurige 
Strecken,  wahrend  die  Gleislange  um  175  km  gestiegen  ist. 

Verpachtet  waren  von  den  Eigentunislinien  wie  im  Vorjahre  1,04  km 
vollspurige  Hauptbahnen. 

b)  Gepachtete  Bah  n  strecken. 

Gcpachtet  waren  von  der  Reichseisenbahnverwaltung  im  ganzen 
201,01  km  Bahnstrecken,  wovon  195,74  km  der  Wilhelra-Luxemburg-Eisen- 
bahngesellschaft  gehflrten.  Vollspurige  Hauptbahnen  waren  davon  189,72  km, 
vollspurige  Nebenbahnen  11,29  km.  Zweigleisige  Strecken  befanden  sich 
darunter  60,62  km.  Die  Lange  der  Gleise  betrug  262  km  Hauptgleis  und 
176  km  Nebengleis,  im  ganzen  also  438  km.  Gegentiber  dem  Vorjahr  ist 
eine  Verschiebung  in  dem  Besitze  gepachteter  Strecken  nicht  eingetreten. 


')  Vgl.  Archiv  fur  Kisenbahnwesen  1907  S.  422. 
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c)  Betriebslllnge. 

Die  gesaraten,  fur  Rechnung  des  Rcichs  betriebenen  Bahnstrecken 
hatten  am  Schlusse  des  Berichtsjahres  eine  Lttnge  von  2  015,87  km,  und 
zwar  waren  hiervon  1  517,54  km  vollspurige  Hauptbahnen,  420,67  km  voll- 
spurige Nebenbahnen  und  77,66  km  Schmalspurbahnen.  Von  den  voll- 
spurigen Bahnen  waren  1  048,47  km  zweigleisig  und  0,61  km  viergleisig 
ausgebaut.  Hinzugekommen  sind  gegenuber  dera  Vorjahr  0,78  km  voll- 
spurige und  0,80  km  schmalspurige,  im  ganzen  1,01  km  Bahnstrecken. 

Die  mittlere  Jahresbetriebsl&nge  stellte  sich  auf  1938,01  km  voll- 
spurige  und  77,06  km  schmalspurige  Bahnstrecken,  im  ganzen  somit  auf 
2  015,67  km  gegen  2  014,ya  km  im  Vorjahr.  Mithin  Zunahme:  1,44  km. 
Nach  Verkehren  getrennt  betrug  die  mittlere  Betriebslftnge:  1  904,61  km 
im  Personenverkehr  der  vollspurigen  Bahnen,  1  938,01  km  ira  Gttterverkehr 
der  vollspurigen  Bahnen  und  77,66  km  in  beiden  Verkehren  der  Schmal- 
spurbahnen. 

d)  Stationen. 

Stationen  waren  520  vorhanden  gegen  517  im  Vorjahr.    Sie  selzten 
sich  ans  395  Bahnhofen  und  125  Haltepunktrn  zusammen.    An  Bauwerken 
und  betrieblichen  Anlagen  befanden  sich  auf  denselben: 
44  Verwaltungsgebflude, 

1  333  Dienst-  und  Mietwohngeb/iude  fttr  Beamte  und  Arbeiter, 
481  Empfangsgcbaudc  und  106  bcsondere,  bedeckte  Wartcrilnme, 

86  Bahnsteighallen, 
463  Gttter-  und  7  Wagenschuppen, 

97  Lokomotivschuppen  mit  711  SWnden, 
104  Werkstattsgcbaude, 
133  Wasserstationen, 

2  327  Kohlenschuppen,  Wirtschafts-,  Magazin-  und  Abortgeb/Uule, 

5  Gasanstalten  und  10  Elektrizit&tswerke, 
628  Laderampen,  Ladebtihnen  und  I^adevorrichtungen  fiir  Kohlcn 
und  Erze, 

488  Lastkrane  und  436  Brttckenwugen, 
32  Schiebebuhnen,  107  groBe  und  337  kleinc  Drehscheiben. 

n)  Inbetriebnahme  n  e  u  c  r  Bahnstrecken  und  Bahnhfifc. 

Am  3.  Juli  1906  wurde  der  neuc  Kangierbahnhof  Hausbergen  sowie 
das  3.  und  4.  Gleis  StraGburg— Vendenheim  dem  Betriebc  ttbcrgebcn. 

Am  gleichen  Tage  fand  die  Betriehseroffnung  auf  der  verlcgten 
Bahnlinie  StraGburg— Kehl  statt. 
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Die  neuhergestellte  Vcrbinduugsbahn  Ockingen— Flflrchingcn  wurde 
am  21.  November  1906  in  Betrieb  genommen. 


Das  vom  Reiche  auf  die  im  Betricbe  befindlichen  Eisenbahnen  in 
KlsnB-Lothringen  vcrwendete  Anlagekapital  stellte  sich  im  Dorcbschnitt 
des  Rechnungsjahrcs  1906  auf  684  305  703  <M.  Es  enthalt  den  Preis  fttr 
die  im  Jahre  1871  und  spater  im  Wege  des  Kaufs  erworbenen  Strecken, 
die  Aufwendungen  fttr  den  Ansbau  und  die  Verbesserung  dieser  Strecken, 
die  Kosten  fttr  den  Ban  neuer  Eisenbahnlinien  und  die  Beschaffung 
der  Betriebsmittel.  Im  Vorjahre  beziffertc  sich  das  Anlagekapital  auf 
660  340  702  <«.    Es  hat  sich  somit  im  Berichtsjahr  um  rund  24  Mill.  t# 


Der  Preis  der  gekauften  Strecken  iibcrsteigt  deren  Herstellungskosten 
um  93  883  744  dt.  Wird  dieser  Betrag  von  dem  vorstehenden  Anlage- 
kapital abgesetzt  und  andererseits  zugesetzt,  was  aus  Landesmitteln,  von 
Gemeinden  usw.  an  Bauzuschttssen  geleistet  worden  ist,  so  ergeben  sich 
die  Herstellungskosten  der  elsaB  -  lothringischen  Bahnen,  nilmlich 
637  279  094  M. 

Das  Anlagekapital  fttr  die  Pachtstrecke  St.  Johann — Basel  betrug 
3  608  100  M,  fttr  die  gepachteten  Strecken  der  Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
bahnen  60  090  251  «,«,  fttr  alle  Pachtstrecken  63  698  351  j(.  Von  dem  auf 
die  Wilhelm  -  Luxemburg  -  Eisenbahnen  fallenden  Anlagekapital  sind 
13,4  Millionen  aus  Mitteln  des  Deutschen  Reichs  bestritten  worden.  Fttr 
den  Bau  der  verpachtctcn  Strecke  Saargcmttnd-preuBische  Grenze  wurden 
1  231  289  M  verausgabt. 

Fttr  die  samtlichen  von  der  Reichseiseubahnverwaltung  betriebenen 
Bahnstrecken  belief  sich  hiernach  das  durchschnittliche  Anlagekapital  auf 
746  772  765  ji,  d.  i.  auf  nind  24,R  Mill.  M  mehr  als  im  Vorjahr. 

Fur  reichseigcne  Bahnstrecken  usw.,  die  sich  am  Ende  des  Be- 
richtsjahrs  noch  nicht  im  Betriebe  befanden,  standen  56  281  511  ./£  zu  Buch. 


2.  Anlagekapital. 


orlioht. 


3.  Betriebsdienst. 


a)  Betriebsmittel: 


Am  Schlusse  des  Rechnungrfjabres  waren 


1905 


1  90G 


Lokomotiven: 


fttr  Vollspurbahnen  

Schmalspurbahnen     .    .  . 
Gesamtzahl  der  Achsen 


893 
14 


919 
14 


5  339 


5  616 
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Ye  rsone  n  wagen : 

fur  Vollspurbahnen  

„   Schmalspurbahncn     .    .  . 
Geaamtzahl  der  Piatzc 
„  „  Achsen 

Gepackwagen: 

fur  Vollspurbahnen  

„  Schmalspurbahncn  .  .  . 
Gesamtladegewicht  .  . 
Gesamtzahl  der  Achsen 

Gttterwagen: 

fiir  Vollspurbahnen  

„  Schmalspurbahnen  .  .  . 
Gesamtladegewicht  .  . 
Gesamtzahl  der  Achsen 


1  905 


1  613 
37 
72  770 

3  929 

6<X) 
11 
3  115 
1  445 

19  235 
151 
238  051 
4010G 


1906 

1  688 
37 
76  897 
4  178 

609 
11 

3  143 
1  477 

19  442 
15<> 
242  218 
40  581 


b)  Leistungen  der  Betricbsmittel: 

Auf  den   eigenen   Bahnstrecken    haben  •• 

eigene  und  fremde  Bt'triebsraittel 

geleistet: 
Lokomotiven: 


im  Zug-  und  Vorspanndienst 

.    .  km 

28  397  844 

30  411  551 

1  236  755 

1  242  932 

■ 

zusammen  Lokomotivkm    .  . 

29  634  599 

31  654  483 

mithin  in  1906  mehr 

•    •  % 

6,8 

.    .  Stund. 

192  743 

205  323 

799  823 

1059  182 

.  Achskm 

224  683  851 

237  138  940 

mithin  in  1906  mehr  .  . 

10 

5,5 

.  Achskm 

79  290  143 

85  627  939 

mithin  in  1906  mehr  .  . 

■    •  % 

8,0 

i 

.  Achskm 

14  429  919 

15  373  621 

mithin  in  1906  mehr  .  . 

•    •  to 



(5,5 

.  Achskm  , 

721  873  970 

779  638  949 

mithin  in  1906  mehr  .  . 

•    •  % 

8,0 

zusammen  ....  Wagenachskm 

1040  277  883 

1  117  779  449 

mithin  in  1906  mehr  . 

•    •  % 

7.4 
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Den  Mehrleistungen  der  Wagen  mil  7,4%  steht  einc  Mehrleistung 
der  zuruckgclegten  Zugkilometer  um  6,8  %  gcgenuber,  so  daC  sich  fttr  das 
Jahr  1906  eine  stttrkere  Belastung  der  Zuge  ergibt  als  fur  1905. 

Die   eigenen  Bctricbsraittel    legten  auf 
oigenen  und  fremden  Bahnen  zurttck: 
Lokomotiven: 


l  905 


1006 


im  Zug-  und  Vorspanndienste  . 

km 

27  991  515 

1 

30  006  500 

1  209  103 

1 

, 

I  199  819 

zusammen  .    .  Lokomotivkm 

29  200  618 

31  206  319 

mithin  in  1906  mehr  .  . 

°/o 

0,4 

192  469  002 

213  677  051 

mithin  in  1906  mehr  .... 

% 

11,0 

74  900  938 

84  604  606 

mithin  in  1906  mehr  .... 

% 

13,0 

Gilterwagen  Achskm 

624  093  589 

673  235  4 1 7 

mithin  in  1906  mehr  .... 

7,9 

Dio  durchschnittliche  Leistung  des 

ein- 

zelnen  eigenen  Fahrzeugcs  betrug 

bei  den: 

i 

31  416 

32  616 

mithin  in  1906  mehr  .... 

%  !' 

3,S 

km 

32  773 

33  920 

mithin  in  1906  mehr  .... 

°/o 

3,f> 

IVrsonenwagen  fur  die  Achse    .  . 

km 

49  491 

52  708 

mithin  in  1906  mehr  .... 

»/o 

6,r» 

CJepttckwagen  fttr  die  Achse  .    .  . 

km 

55  938 

57  909 

mithin  in  1906  mehr  .... 

or 

/o  i 

3,5 

Oiiterwagen  fttr  die  Achse  .... 

km 

15  639 

16  443 

mithin  in  1906  mehr  .... 

%  1 

M 

c)  Betriebsunfiille  auf  den  Vollspurbahnen: 

Es  betrug: 

1 
i 

1904        1905        1  9  o  fi 

die  Zahl  der  Entgleisungcn: 

auf  freier  Bahn  

3 

i 

T 

fi 

7 

23 

9 

zusammen 

• 

10 

30 

i:> 
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die  Zahl  der  ZusammenstOfie : 
auf  freier  Bahn  .    .  . 
in  Stationen  .... 


zusammen  .  . 
die  Gesamtzahl  der  Entgleisungen  und 
ZusammenstOGe : 

auf  freier  Bahn  

in  Stationen  


zusammen 
die  Zahl  der  sonstigen  Unfaile: 

auf  freier  Bahn  

in  Stationen  


zusammen 
die  Zahl  der  Unfalle  ttberhaupt: 

auf  freier  Bahn  

in  Stationen  


zusammen  .  . 

Es  kamen  mi  thin  Betriebsunffille  auf: 
100  km  durchschnittlicher  Bctriebsl&nge 
1  Million  Lokomotivkilometer    .    .  . 
1  Million  Wagenachskilometer  aller  Art 

Personen  sind  im  Berichtsjahr  verungluckt: 


1904 

1906 

1906 

o 

18 

15 

18 

18 

17 

23 

3 

! 

9 

11 

2l> 

go 

38 

2  < 

28 

t 

47 

38 

33 

30 

33 

1 1' 
4b 

ib 

»  o 

79 

106 

i 

86 

36 

1 

39 

44 

71 

114 

80 



10( 

lt>3 

124 

5,61 

7,90 

6,40 

3,R2 

5,«23 

3,97 

0,11 

0,15 

o,n 

Keisende: 

unverschuldet  bei  Zugunfiillcn  usw.  . 
infolge  eigener  Unvorsichtigkeit .    .  . 

\ 

zusammen  .  . 

Bahnbeamte  und  Bahnarbeiter  im  Dienst: 

bei  Zugunfallen  

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  usw. 


g  c  t  o  t e  t 
oder  innerhalb 
24  Stunden 
gestorbea 


v  e  r  1  e  t  /.  t 


1 

30 


12 

21 

23 


zusammen 


31 


44 
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! 

Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  und 
sonstige  im  Dienst  befindliche  Beamte: 

irctotet 
oder  innerhalb 
24  otundcn 
gcstorben 

verletet 



3 

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit .    .  . 

— 

1 

zusaramen  .  . 

— 

4 

Fremde  Personen: 

durch  falsche  Handhabung  dcr  Wege- 

i  i    f  rrr.'ni  ircc(»  )i  1*0  n  lr  fin    n  <  w 

9 

9 

infolce  eiercner  Unvorsiehtickeit  beim 

16 

10 

zusammen  . 

18 

12 

Gesaratzahl  der  getOteten  und  verlotzten 

51 

72 

123 

Es  kainen  dahcr  verungluckte  Personen  auf: 

I  Million  Zugkilometer   4,41    (1905:  4,72), 

1  Wagenachskiloineter  aller  Art    0,11    (1905:  0,12). 


4.  Verkehraergehiiisge. 

a)   Personen-  und  Gepackverkchr. 

Im   Personen-  und   GcpUckverkehr    hat  sich  die   Einnahme  von 

23  869  665  M  im  Vorjahr  auf  25  085  888  „«.  also  urn  1  216  223  M  =  5,1  % 
erhoht. 

Die  Gesamtzahl  der  beforderten  Personen  leinschlieftlich  Milit&r)  ist 
von  36  014  049  auf  38  187  261,  also  um  2  173  212  =  6,0%,  die  dafttr  erzieltc 
Einnahme  von  22  499  646  M  auf  23  656  042  .tf,  also  um  1  166  396  ** 
—  5,1  °/(,  gestiegen.  Die  kilometrische  Leistung  der  Personenwagen  stei- 
gerte  sieh  demgegenttber  von  224  683  851  auf  237  138  940  Achskilometer, 
mithin  um  12  455  089  Aehskilometer  =  5,5%.  Diese  gunstige  Entwicklung 
des  Verkehrs  ist  in  der  Hauptsache  auf  den  andauernden  wirtschaftlichen 
Anfschwung  in  ElsaC  Lothringen  zuriickzufilhren. 

Der  Gepftckverkehr  ergab  eine  Einnahme  von  1  275  904  M  gegen 
1  215  113-"'  im  Vorjahr,  also  eine  Zunahme  von  60  791  tfc  —  5,0%. 
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Im  einzelnen  wurden  im  Personenverkehr  folgende  Ergebnisse  erzielt: 


Wagen- 

klassr 


Zahl  dv.r 
befordorlen 
Personen 


iibcrhauj't 


in 

% 


•lode 
Person 

lint 
dun-li- 


Zuriiek- 

gidegte 

sihnilt- 

Per.«onen- 
kilomcter 


lioh 
/urik-k- 

km 


Aut  1  km 
B«hn- 

trnfoii 
ilurch- 
schnitt- 
lidi 
lV-r 


Jt-ile 
Person 
hat 

Ki  lit;  a  lime  ,iurrh- 

.-c-llllitt- 
Iu-ll  /ill 
FulirKcId 


Konen- 


cnt- 


i! 


kilo 
mctor 


-     "»)erh:iupt    in  ric|itc( 


'■/o 


<  K 


l'Ut  k'ik-> 
I'.  ,- 
soiicn- 
kilu- 
iix-'ter 

•lurch  ■ 
>cliuit!  • 

lich 
veri'ii.  - 
iiahiii' 
wont -mi 


u  . 

Ill . 

IV  . 
Mili  tAr 


3  429645 


8,9* 


•23  436  304 
130  373  161 


72,3;  11625 
38,31         65  773 


31  882  760   83,49   628  345  200 


1417  000  i  3,7i 


1  134  000  I  2,97 


31  002537 
54  718  848 


1  7li3  (i5li     7,;..  5,o  i 

i 

5  696  369  24,os  ,  1,66 

19,71       316999     15  006  894  63,44'  0,47  1 

21,s*       156407        611936    2,69  0,43 

48,s.v        27  606        547  188    2,31  0,48 


7,u. 

l,v: 
l.co 


38  187  261  — 


867  878  050 


im  Vorjahr 


36  014049     -     815  412  156 


22,73  1  578610 
22,64  469913 


23656  042 

22  499  646  - 


0,62 


2,TJ 

2,7. 


Im  Durchschnitt  wurden  tfiglich  beftfrdert: 

im  Jahre  1906    104  623  Personen  auf  2  377  748  km 

„      „      1905     .    .    .    .    .     98  669        „         „    2  234  006  „ 


5  954  Personen  auf    143  742  km. 


mitbin  in  1906  mehr  . 
Die  Einnahme  betrug: 
.anf  1  Achskiloraeter  der  Personenwagen  durchsehnittlich    .    .      9,9S  i\ 

(1905:     10,01  as) 

„    1  km  der  durchschn.  Betriebsliinge  filr  den  Personenverkehr  11  934 

(1905:    11  359  „ ) 

„    den  Tag  durchsehnittlich  61811  ., 

(1905:  61  643  „). 

Aof  die  drei  Grappen  des  Personenverkehrs  verteilt,  zeigte  die  Ein- 
nahme folgendes  Bild:  190  5  190  6 

Binnenverkehr   16  368  534  c*        17  037  920^ 


4  808  278 


5  107  662 


Verbandsverkehr  .... 

Durchgangsverkehr .    .    .    .  1  322  834,,  1  510  460,,. 

Die  Benutzung  und  der  Ertrag  der  Schncllzuge  gestalteten  sich 

foJgenderraaBen:  1  90  5  1  9  06 

Personenzahl   3  728  831  3  767  421 

Personenkilometer  ....  192893788  193286468 

Einnahme  in  Mark  .    .    .    .  8  580  033  8  787  154. 
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Darnach  kamen  auf  die  Schnellzuge: 

von  der  Gesamtpersoncnzahl  9,87% 

(1905:  10,35  „  ) 
Anzahl  der  Personenkilometer    .    22,27  „ ) 

(1905:  23,66  „  ) 

„     „    Gesamteinnahnie  37,14  „ ) 

(1905:  38,13  „  ). 

Auf  Kuckfahrkarten  (ausschl.  Zeitkarten)  wurden  18  060  248  Personen 
befOrdert  und  459406  775  Personenkilometer  zuruckgelegt,  gegen  17501  702 
Personen  and  435  155  271  Personenkilometer  im  Vorjahr.  Die  dabei  er- 
zielte  Einnahmc  betrug  13  630  577  <*  gegen  12  924  028  c«  im  Jahre  1905. 


Somit  trnfen  auf  Kuckfahrkarten: 

von  der  Gesamtpersonenzahl   47,29% 

(1905:  48,60  n  ) 
„     „    Anzahl  der  Personenkilometer    .    52,03  „ 

(1905:  53,37  n  ) 
„     „    Gesamteinnahme   57,52  „ 


(1905:  57,44  „  ). 

Zeitkarten  wurden  ausgegeben: 


a)  zur  Fahrt  in  alien  fahrplanrailBigen  Zugen     63  787  Stuck, 


(1905  . 

58  642 

n  ), 

27  105 

n 

(1905  . 

25  837 

167  970 

« 

(1905  . 

.    154  978 

Die  Kinnahme  belief  sich: 


zu  a)  auf   625  978  Ji    (1905:  578  919  «*), 

„   b)    „   106  876  „     (1905:    97  246  „ ), 

„   c)   538  755  „     (1905:  486  750  „ ). 

Auf  zusammengestellte  Fahrscheinhefte  wurden  149  123  Personen 
beWrdert  und  31  369  421  Personenkilometer  zuruckgelegt,  gegen  140  184 
Personen  und  30  716  770  Personenkilometer  im  Vorjahr.  Die  Einnahme 
aus  dem  Verkauf  zusammengestellter  Fahrscheinhefte  stieg  von  1  384  690  Jl 
im  Jahre  1905  auf  1  530  601  JH. 

An  Reisegepiiek  wurden  befcirdert: 

im  Jahre  1906    .    66  380  t  mit  eincr  Einnahme  von  1  275  904  tur 

n      V.m    .    60  131  „  „  „     1  215  905  „ 

niitliin  in  1906  mchr  6  249      „       „  „  „        59  999  „  . 

Jede  befOrderte  Person,  ausschlieClich  der  Militarpersonen,  zahlte 
an  Gepflekfracht  durchschnittlich  3,44  ^  (1905:  3,48         Auf  jedes  Achs- 
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kilometer  der  Gepackwagcn  wurden  44,46  kg  Gepflck  bcfordert  mit  einem 
Ertrag  von  1,54  4  (1905:  43,78  kg  und  1,53  ,^). 

Die  durchschnittliche  Einnahme  auf  1  km  Bahnlange  aus  dem  Gepflck- 
verkehr,  einschlieBHch  der  BefOrderung  von  Hunden,  belief  sich  auf  721  M 
gegen  092  M  im  Vorjahr. 

b)  Gtttcrverkchr. 

Im  Guter-  und  Tierverkehr  ist  eine  Einnahme  von  84  386  801 
aut'gekommen,  die  das  Ergebnis  des  Vorjahres  von  77  574  928  Jt  um 
0  811  873  tfc,  d.  i.  um  8,9%,  iiberstieg.  Die  Steigerung  betraf  fast  alle 
Tarifklnssen.  Nur  in  der  Tarifklasse  des  Holzausnahmetarifs  war  ein 
Kackgang  von  2,4  %  zu  verzeicbnen.  Der  starke  Aufschwung  des  Ver- 
kehrs  ist  durch  die  andauernde  Besserung  der  allgemeinen  wirtschaft- 
lichen  Lage,  insbesondere  durch  die  vermehrte  Tfttigkeit  der  Eisenindustrie 
und  des  Baugewerbes  herbeigefuhrt  worden.  Die  Mindereinnahme  fdr 
Holzsendungen  hatte  ihren  Grand  darin,  daft  infolge  des  langanhaltenden 
und  schneereichen  Winters  die  Arbeiten  in  den  Wflldern  und  im  Bau- 
gewerbe  in  ungewohnlichem  Matte  behindert  waren. 

Im  einzelnen  stellten  sich  die  Ergebnisse  des  Gutervorkehrs  wie  folgt: 


1 

■' 

Tarifklassen 

1 

Befdrderte ; 
Tonnen 

1 

Zuriickgelegte 
Tonnen- 
kilomcter 

K  i  n  n  a  h  111  e 

im  gnnzen  in 

■  «  % 

Wagenlndungen: 

Jtoheitien,    Kiaeneree,  Steine, 

Steinkohlen  und  Koka  .... 

112070  . 
769  148 

1 
1 
1 

11024  177 
12481587 

1 

14  194  148  ! 
49  906  390 

646  149138 
983  402162 

2  274  059  2,6i» 
6090  788  7,rc- 

■ 

16206  593  19,2* 
25152362  29*1 

s&mtliche  iibrigon 

ladungen  

Militar-,  Bau-  und  Dienstgut 

Tiere,  einschliefllicli  Pferde  . 

Fahrseuge,  Postgut,  Leichen 

Nebenertriige  


zusninnien  . 
im  Vorjahr 


Mithin  in  1906  mehr 


i  10527  434 
778  881 

)  ~  J 
I  — 

J        -  t' 


81  Of  128  594 
71  381  139 
6  787  317 
1050502 


31624  095  37,»v 

466  871  0.5 « 

733  417  0*7 
97  366 
1  851  260 


: 


0,1. 
2,1* 


35  643  297 
32  295  733 


2588  799  890 
2850895  155 


84  886  801  lOO.w 
77  574928 


3  347  564 


232  904  235 


6  HI  1873 
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An  Einnahmc  kamcn: 
-auf  die  mit  Frachtberechnung  abgefertigte 

Tonne  M 

„   1  Tonnenkilometer  1$ 

,,  1  Aehskilometer  der  Guterwagcn  „ 
„  1  bcladenes  Aehskilometer    .    .  n 
.,,  1  km  durchschnittlicher  Betriebs- 
liingc  fiir  den  Guterverkehr  .  J(> 


l  905 


1900 


2,37 
3,2ft 
10,8'. 

38  513 


2,SS 
3,2r. 
10,111 
16,13 

41  855. 


In  den  drei  Gruppen  des  Gttterverkchrs  betrugen  die  Einnahmen: 


=  ..- 


im  Binnenvcrkehr  «.w 

Verbandsvcrkelir  „ 

„   Durchgangsverkehr  „ 


1905 

19  523  268 
44  862  389 
13  189  271 


1906 

20  710  371 
47  543  484 
16  132  94<i. 


Die  Zahl  der  Tonnenkilometer  auf  1  km  der  durchschnittlichen  Be- 
triebslange  belief  sich  auf  1  269  326  gegen  1  155  634  im  Vorjatar,  die  der 
Toimen  auf  17  683  gegen  16  034  im  Vorjahr.  Eine  Tonne  Gut  hat  dureh- 
schnittlich  durehfahren  70,44  km  gegen  72,79  km  im  Vorjahr. 

Die  Belastung  des  Gutcrwagcnachskiloineters  (beladen  und  leer)  — 
ohne  Tiere,  Fahrzeuge  und  Leichen  —  stellte  sich  auf  3  351,40  kg,  gegen 
3  301,40  kg  im  Vorjahr,  die  des  beladenen  Achskilometers  auf  4  956  kg, 
gegen  4  H54.4S  kg  im  Vorjahr. 

Von  den  befOrderten  Giitern  bewegten 

sich: 

innerhalb  der  Keichs-  und  Wilhelm-Luxem- 
burgbahncn   

nach  den  angrenzenden  deutschen  Gc- 
bieten  und  der  Prinz  Ileinrich  Bahn  . 

von  den  angrenzenden  deutschen  Gebie- 
ten  und  der  Prinz  Heiurich-Bahn    .  . 


19  0  5  1  9  0  G 

T  omie  ii 


7  922  159 


s  235  196 


8  040  072 


9  061  121 


nach  dem  Zollauslande 
von  dem  Zollauslande 
im  Durchgangsverkehr 


7  815  162 

2  765  64 1 
1  631  215 

3  926  360 


8  642  114 
2  707  727 
1  617  279 
5  574  984 


zusammen 


32  295  733 


35  643  297 
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5.  Zahl  and  Beztige  der  Beamten  and  Arbeiter. 

a)  Kopfzahl  des  Personals. 


Dienstzweig 


Im  Jahresdurchschnitt  betrug  die  Zahl  der 


etats-  nkhtetata- 
m&fiigen  mafiigen 
Beamten      Be  am  ten 
 i  


Arbeiter 


s&mtlichen 
Beam  ten  und 
Arbeiter 


im  VerwaltungsdienBt  .  1906 

1906 

im  Bahnunterhaltungs- 
u.  Bahnbewachungs- 

dienst  1906 

1906 

im  Bahnhofs-,  Abferti- 
gungs-  und  Zugbo- 
gleitungsdienst    .  .  1905 

1906 

im  Zugfttrderungs-  und 
Werkstattendienst  .  1905 

1906 


818,85 

831,4t 


1  722,0s 
1  759,08 


233,*n 


103,08 

111,34 


129,62 

142,96 


6  535,59 
6  617.20 


1  181,77 

1  199,60 


8  360,7* 
8487.65 


5  795,47 

962,4* 

5  559,-u 

12317.M 

6  028,84 

981,67 

5  887,05 

12896,96 

1  712,44 

293,50 

6055,9t 

8061.S5 

1  811,17 

354,50 

6  157,07 

8  322,74 



10048,34 

1  592,91 

18280,95 

29  922,W 

10  429,90 

1  672,74 

18  804,.». 

30  906,98 

im  ganzen  .  1905 
1906 


Die  Vermehrung  des  1'crsonals  ist  in  der  Zunahme  der  Verkehrs- 
nnd  Betriebsleistungen  begrundet. 


b)  Besoldung  der  Bearaten. 


Dienstzwoig 


Besoldungsaufwand  fiir  die 


etatsmafiigen  nichtetatsmafiigen 
Beamten  im  Jahre   ;    Beamten  im  Jahre 


1905 


1  906 


1905  1906 




2  801653      2  839  978        438  570 

||  '1 

•2  297  272      2  506  211        107  370 

9  842  053      10  765  26 1       1  1 49  365 

3  035  559      3  317  399  .      327  995 


im  Yerwaltungsdienst    .   .   .  M 

im  Bahnunterhaltungs-  und 
Bahnbewachungsdienst .   .  „ 

im  Bahnhofs-,  Abfertigung*- 
und  Zugbegleitungsdienst  „ 

im  Zugforderungs-  und  Werk- 
stattendienst  „ 


430  418 

125  663 
1  189  198 
402  855 


im  ganzen  .  Jl 
Archir  far  Ei*enb«hnwo*en.  IW 


1 7  976  537  I   1 9  428  849      2  023  300      2  148  134 

ill." 

25 
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Das  Anwachscn  der  Ausgabe  ist  die  Folge  der  Vermehrung  des 

Personals.  Zura  Teil  haben  auch  Erhohungcn  des  Diensteinkommens 
dazu  beigetragen. 

c)  Lohnung  der  Arbeiter. 


L  o  h  n  a  u  s  g  a  b  e 


D  i  e  n  s  t  z  w  e  i  g 


im  .Jabre 


DurchsclinitthverdieiiBt 
des  einzeluen  Arbeiters 
im  J ab re 


1  90  5 


1906 


1905 


I  006 


im  Verwaltungadienst  

im  Bahnunterhaltungs-  and  Balm- 

bewachungsdicnst  

im  Bahohofs-,  Abfertigungs-  und 


149  525         165  947 

4  822  26*2      5  292  082: 

I, 


1  150 

738 


Zugbegleitungsdienst   5  693  078      6  467  183  1  1024 


im  Zugforderungs-   und  Werk- 

scitttendienst   6952072      7  707  522 


i 
I 

1  148 


im  ganzen 


- 


17  616  937     19  632  734 


964 


1  160 
800 
1  100 
1  252 


1044 


Das  Steigcn  der  Lohnatisgabe  ist  einerseits  in  der  Vermehrung  des 
Personals,  audererseits  in  der  Erh<ihung  des  Durchschnittsverdienstcs 
begrundet.  Diese  wiederum  folgt  aus  der  im  Rechnungsjahr  1W6  durch- 
gelnhrlen  allgemeinen  Aufbesserang  dor  ArbeiterlMinc. 

6.  Wohlfahrtseiorichtungen  fttr  das  Personal. 

Wie  in  den  frUberen  Jahren,  so  hat  sieh  auch  im  Jahre  190(>  die 
Verwalmng  der  Reichseisenbahnen  die  Pflege  der  Wohlfahrt  des  ihr 
unterstehenden  Personals  in  hohem  MaCe  angelegen  sein  lassen.  Wolche 
Einrichtungen  sie  zu  diesem  Zwecke  getroffen  hat.  sei  in  nachstehendem 
kurz  dargelegt: 

Beschaffung  von  Wohnungen  fur  Bcamte  und  Arbeiter. 

Am  SchluC  des  Jahres  waren  insgcsamt  2  oil  bahneigene  und  23 
gemietcte,  zusammen  2  fi.'Vl  Wohnungen  vorhanden.  Davon  wurden  1  855 
als  Dienstwohnungen  und  779  als  Mietwohnungen  benutzt.  Die  aus  be- 
sonderen  Mitteln  des  Rcichs  zur  Verbesserung  der  Wohnungsverhaltnisse 
der  Beamten  und  Arbeiter  erbauten  Mietwohnungen  befanden  sich  an 
solchen  Orten,  wo  die  Bedicnsteten  Wohnungen  uberhaupt  nicht,  oder 
nur  untcr  ungttnstigen  Bedingungen  erhalten  konnten.    Die  Zahl  der 


Digitized  by  Google 


Reichsciecnbahncn  in  Elsafl-Lothr  u.  <l.  Wilhelm-Luxemburg-Bahnen.  377 


des  Dienst- 
einkomuiens. 


Wohnungen  dieser  Art  betrug  am  Schlusse  des  Jahres  493.  AuBerdem 
waren  8  Arbeiterwohnhauser  init  je  12  Wohnungen  in  Bischheim,  Dieden- 
hofen  and  Montigny  vorhanden,  die  aus  Mitteln  der  Arbeiterpensionskasse 
ftlr  die  Reichseisenbahnen  erbaut  wurden. 

Die  Inhaber  der  Dienstwohnungen  entrichteten  eine  Vergutung,  die 
sich  belief: 

in  Orten  von  mehr  als         50  000  Einwohnern  auf  10,0% 
,,10  000  bis  zu  50  000  „  „       7,r»  „ 

n      n        »    weniger  als     10  000         „  „  5,0 

Die  Mietpreise  fur  die  aus  besonderen  Mitteln  des  Reichs  beschafften 
Mietwohnungen  waren  so  bemessen,  daC  eine  angemessene  Verzinsung 
der  Herstellungskosten  erzielt  wurde;  fttr  alle  sonstigcn  Mietwohnungen 
entsprach  die  Miete  den  ortsiiblichcn  Preisen. 

Bahniirztlicher  Dienst. 

Dem  grflBten  Teil  der  im  Bureau-  und  ttuBeren  Dienst  bcschftftigten 
raittleren  und  uuteren  Bearaten  und  deren  AngehOrigen  wurde  der  Arzt 
unentgeltlich,  d.  i.  auf  Kosten  der  Verwaltung  gestellt.  Im  Berichtsjahr 
betrug  die  Zahl  der  Bahnftrzte  125.  Ihre  Bezugc  beliefen  sich  auf 
82  188 

Badeanstalten. 

Badeanstalten  bestanden  auf  den  grttBeren  BahnhoTen  und  in  den 
Werkstatten.  Ihre  Zahl  betrug  36  mit  158  —  grtfBtenteils  auch  Brause- 
einrichtung  besitzenden  —  Wanncnbadern  und  65  Brausebadern.  Die  unent- 
geltliche  Benutzung  der  Badeeinrichtungen  war  alien  im  Betriebsdienst, 
bei  der  Bahuunterhaltung,  auf  den  GtiterbOden  und  in  den  Werkstatten 
beschaftigten  Beamtcn  und  Arbeitern  gestattet,  die  im  ninblick  auf 
ihren  Dienst  der  korperlichen  Reinigung  und  Erfrischung  in  besonderem 
MaCe  bedurften,  ferner  denjenigen  Bediensteten,  denen  der  Gebrauch  der 
Bader  vom  Arzt  zur  Wiederherstellung  ihrer  Gesundheit  verordnet  worden 
war.  Die  tlbrigen  Bediensteten  batten  eine  mftBige  Vergutung  (15  t&  ftlr 
das  Wannen-  und  10  ^  fur  das  Brausebad)  zu  entrichten. 

FQrsorge  fUr  die  Bediensteten  wilhrend  der  Dienst-  und 

Arbeitspausen. 

Durch  Einrichtung  zweckmaCiger  Obcrnachtungs-  und  Aufenthalts- 
raume  war  ftlr  die  Unterkunft  derjenigen  Bediensteten  gesorgt,  die  ge- 
nOtigt  sind,  die  Dienst-  und  Arbeitspausen  auCerhalb  ihrer  Ilausiichkeit 
zu  verbringen.  Den  Strcckenarbeitern  wurde,  sofern  nicht  Strecken-  oder 
Warterbuden  benutzt  werden  konnten,  durch  Herrichtung  einfacher  Unter- 

25* 
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kunftsranme  oder  durch  Aufstellung  tragbarer  Zelte  and  Hiitten  Schutz 
gegen  die  Unbilden  der  Witterung  gewahrt.  Ebenso  war  zur  Erwarmung 
oder  Znbereitnng  von  Speisen  auf  jedo  mOgliche  Weise  Gelegenheit  ge- 
schaffen.  In  den  Ilaupt-  und  Nebenwerkstatten  bestand  die  Einrichtung, 
dafl  besonders  hierfilr  bestellte  Arbeiter  auf  Kosten  der  Verwaltung  die 
Speisen  erw&rmten  oder  zubereiteten,  so  daC  die  Bedien8teten  sofort 
nach  ArbeitsschluB  ihre  Mahlzeiten  einnehmen  konnten. 

Abgabe  von  Getranken  usw. 

Das  auf  einer  ununterbrochenen  Fahrt  von  inindestens  4  Stunden 
befindliche  ZugfOrderungs-  und  Zugbegleitpersonal  der  Guterzuge,  ebenso 
das  Rangierpersonal  erhielt  bei  strenger  Kalte  warme  Getranke  auf 
Kosten  der  Verwaltung.  Verabreicht  wurden  aus  diesem  AnlaC  im  Be- 
richtsjahr  2  653  Portionen  Kaffee,  Tee  und  Fleischbrtthe. 

Um  den  im  Dienst  befindlichen  Beamten  und  Arbeitern  gesundc 
Getranke  zu  mOglichst  billigen  Prcisen  zu  verschaffen  und  zugleich  die 
Durchflihrung  des  ftir  alle  Bediensteten  bestchenden  Verbots  des  Genusses 
alkoholischer  Getranke  wahrend  des  Dicnstes  zu  erleichtern,  hat  die  Ver- 
waltung eine  grOCere  Zahl  von  Kaffee-,  Milch-  und  Mineral wasserausgaben 
eingerichtet,  die  sich  des  lebhaftesten  Zuspruchs  erfreuten.  Ausgegeben 
wurden  von  diesen  Ausgabestellen  im  Beriehtsjahr:  274  970  Portionen 
Milch,  465  412  Portionen  Zucker,  1  1 1 1  891  Portionen  Kaffee,  483  024 
Flaschen  Selterswasser,  515  349  Flaschen  Limonade. 

Aufstellung  von  Automaten  zum  Verkauf  von  Lebensmitteln. 

In  den  Aufenthalts-,  Obernachtungs-  und  Speiseraumen  des  Ver- 
waltungsbereichs  waren  Automaten  aufgestellt,  die  Maggisuppenwilrfel 
und  Bouillonkapseln  zum  Stuckpreise  von  10  ^  enthielten  und  dencn  je 
eine  vollstiindige  Geschirrausriistung  zur  unentgeltlichen  Benutzung  bei- 
gegeben  war.  Infolge  dieser  Einrichtung  war  das  Personal  in  der  Lage, 
bei  einem  kurzen  Aufenthalt  auf  den  Stationcn  sich  schnell  cinen  Teller 
warmer  Suppe  zu  bcreiten,  wovon  ein  sehr  reger  Gebrauch  gemacht  wurde. 

Arbeiterkrankenkassen. 

Zur  DurchfUhrung  der  Krankenversicherung  bestehen  zwei  Kranken- 
kassen:  die  Krankenkasse  der  Reichseisenbahncn  und  die  der  Wilhelm- 
Luxemburg-Bahnen.  Beidc  Kassen  gehen  in  ihren  Leistungcn  nicht  un- 
bedeutend  uber  das  gesetzliche  MindestmaC  der  Krankenversicherung' 
hinaus  und  gewahren  freie  arztliche  Behandlung,  Arzneilieferung  sowie 
Krankengeld  auf  die  Dauer  eines  vollen  Jahres.    Das  Krankengeld  be- 


Digitized  by  Google 


Reichseisenbahnen  in  ElsaB-Lothr.  u.  d.  Wilhelm-Luxomburg-Bahnen.  379 

tragt  zwei  Drittel,  bei  der  luxemburgischen  Kasse  die  Haifte  des  durch- 
schnittlichen  Tagesverdienstes.  Das  Sterbegeld  ist  auf  120  M  fur  ver- 
heiratete  und  auf  90  M  fttr  unverheiratetc  Kassenmitglieder  festgcset2t. 
Die  AngehOrigen  der  Kassenmitglieder  erfahren  auf  die  gleiche  Dauer 
wie  diese  freie  arztliche  Behandlung;  auBerdem  werden  die  Arzneikosten 
fttr  sie  zur  Haifte  von  den  Kassen  getragen  sowie  im  Falle  ihres  Ablebens 
Sterbegelder  gezahlt, 

Arbeiterpensionskasse. 

Es  bestehen  zwei  Arbeiterpensionskassen :  die  Pensionskasse  fttr  die 
Arbeiter  der  Reichseisenbahnverwaltung  und  die  Pensionskasse  fttr  die 
Arbeiter  der  Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 

Die  erstgenannte  Kasse  zerfftilt  in  die  Abteilung  A  und  B.  Die  Abtei- 
lung  A  ist  vom  Bundesrat  als  besondere  Kasseneinrichtung  im  Sinne  des 
Invalidenversicherungsgesetzes  anerkannt.  Ihr  gehOren  die  im  Dienste 
der  Reichs-Eisenbahnverwaltung  stehenden  versicherungsptiichtigen  Per- 
sonen  an.  Sie  gewahrt  Invaliden-,  Kranken-  und  Altersrenten  nach  den 
gesetzlichen  Bestimraungen.  Ebenso  entsprechen  die  Beitrftge  der  Ar- 
beiter und  der  Verwaltung  den  Vorschriften  des  Invalidenversicherungs- 
gesetzes. Die  Abteilung  B  umfaJJt  die  stttndigen  Arbeiter.  Sie  gewtthrt 
Zuschttsse  zu  den  Invalidenrenten  bis  zum  Htfchstbetrag  von  336  jfthr- 
lich,  Witwengelder  bis  zum  Betrage  von  275,40  Waisengelder  bis  zur 
halben  Hfihe  des  Witwengeldes  und  Sterbegelder  von  HO  fttr  jeden 
Todesfall.  Die  Beitrage  werden  wie  bei  der  Abteilung  A  zur  Haifte  von 
der  Eisenbahnverwaltung  bestritten. 

Der  luxemburgischen  Pensionskasse  gchoren  samtliche  Arbeiter 
an,  auf  den  im  GroBherzogtum  Luxemburg  liegcnden,  von  der 
Reichs  -  Eisenbahnverwaltung  betriebenen  Bahnstrecken  dauernd  be- 
schaftigt  sind.  Die  Kassenleistungen  bestehen  in  Pensionen  bis  zum 
Httchstsatz  von  540  M  jahrlich,  in  Witwengeldern  von  zwei  Fttnfteln 
der  Pension  und  in  Waisengeldern  bis  zur  halben  Hohe  des  Witwen- 
geldes. Auch  hier  entrichtet  die  Eisenbahnverwaltung  die  Haifte  der 
Beitrage. 

Eisenbahn-Tochterhort. 

Einc  sehr  wohltatige  Einrichtung  ist  der  im  Jahre  1902  ins  Leben 
gernfene  Eisenbahn-Tochterhort.  Er  umfaCt  die  Beamten  und  Arbeiter 
der  preuBisch-hessischen  Staatseisenbahnen  und  der  Reichseisenbahnen. 
Seine  Aufgabe  ist  es,  unverheirateten  Tochtern  verstorbener  Beamten 
und  Arbeiter  im  Falle  der  Hilfsbedttrftigkeit  und  Wurdigkeit,  insbesondere 
zum  Zwecke  der  Ausbildung  und  der  Forderung  ihrer  Erwcrbsfahigkeit 
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Beihilfen  zu  gewahren.  1m  Berichtsjahre  sind  solche  Untersttitzungen  in 
803  Fallen  mit  51  224,23  M  bewilligt  wordcn,  wo  von  36  Fftlle  init  1  705  tH 
auf  das  Personal  der  Rcichs-Eiscnbahnvervvaltung  kamen.  Die  Ein- 
nahmen  der  Stiftung  bestehcn  in  freiwilligen  Spenden  des  Personals  und 
erreiehten  im  Jahre  1900  die  HMie  von  108  805,22  <«. 


7.  Finanzielle  Ergebnisse. 

a)  Betriebsrechnung. 


Bet  rag  fiir        Mithin  Zunalitne 


Nahere  Bezeichnung  des  Krgebnisscs 


1  905 


i 
j 

1906 


Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr 
,    Gtilervcrkehr  .  . 
,   son&tigen  Quellen  .  . 


23  869  665      25  085  888     1216  223 

77  574  928      84  386  80 1     6  8 1 1  873 

7  566  471  8  153  138  586  667 
 :  1  


Ge*ainteinnahnie 


109  01 1  064     117  625  827  '  8  614  763  7,i> 


AuHgaben: 


pcrsunliche  (die  Lohnc  der  Bahn- 
unterhaltungs-  und  Werkstaticn- 
arbeiter  sind  in  den  sachlichen 


Ausgaben  euthalten)  

35  418  118 

38  688  890 

3  270  472 

saVhliche  (aus.sehlietflith  der  Pacht- 

i 

41  730  541 

i 

43  622  910 

1  892  369 

Sumine  der  reinen  Betriebsausgaben 

77  148959 

S2  311  800  : 

fi  162  841 

Piiclite  fur  fremde  Babnstreckeu  .  . 

1 

3  300  359 

3  294  548 

—  5811 

6,i 


Gesamtansgabe    .   .  80  449  318  85  606  348  5  157  030 

Cbersrhufi  der  Einuahme: 

iiber  die  reinen  Betriebsausgaben    .  31  862  105  35  314  027  3  451  922 

r   Gesamtausgaben    ....  28561  746  32019479  3457733  12,1 


Auf  die  Leistungscinheiten  der  Betriebsraittel  sowie  die  Einheit  der 
durehsehnittlichen  Betriebslange  bezogen,  stellten  sich  die  Einnahmen  und 
Ausgaben  wie  folgt: 
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Kg  kamen 


auf  1  km 

der  durch8chnittlichen  j1 

BetriebslanKe  (2015,67)  j 

< 


auf  1  Loko- 
motivnutzkm 
(30  411  551) 


auf  1  Wagen- 

achskm 
(1  117  779  449) 


an  Einnahmen 

„  Ausgaben  ausschlieC- 
lirh  der  Pacht    .  . 


„  UberschuG 

„  Ausgaben  oinschliefi 
lich  der  Pacht  . 

.  UberschuG 

In  Hundertteilen  der  reinen  Betriebsausgaben  betrugen: 

die  persOnlichcn  Ausgaben  (38  688  890**)  .  .  47,0 
die  sftchlichen  „         (43  622  010  „)  .    .  53,0. 

b)  Betriebskoeffizient. 

Das  Verh&ltnis  der  reinen  Betriebsausgaben,  d.  i.  der  Ausgaben  ab- 
ziiglieh  der  Pachtzahlang  f(ir  fremde  Bahnen,  zur  Einnahme  betrug  70% 
gegen  70,8  %  im  Vorjahr,  das  Verhftltnis  der  Gesaratausgabe  zur  Ein- 
nahme 72,8%  gegen  73,8%  im  Vorjahr.  Es  ist  somit  eine  Verbesseruug 
des  BetriebskoefHzienten  eingctreten.  Im  einzelnen  gestaltete  sich  die 
Inanspruchnahme  der  Einnahme  zu  Betriebsausgabezwecken  wie  folgt: 

Es  kamen:  auf: 

16,5%  Besoldungen  der  etatsmiiBigen  Beamten  (Tit.  13), 
9,9  n    Besoldungen  der  nichtetatsmftBigen  Beamten  und  Beziige 
der  Betriebsarbeiter  (Tit.  14)  so  wie  Stellen-  und  Teue- 
rungszulagen  (Tit.  14a  und  b), 
2,7  „    Reise-  und  Umzugskosten  sowie  Fahrgelder  und  Prfciuien 
des  Zugbegleitungs-  und  Zugfftrderungspcrsonals  (Tit.  15), 
0,3  „    Vergtttungen  und  Untcrsttltzungen  (Tit.  16  bis  16c), 
3,5  „    Ausgaben  fur  Wohlfahrtszwecke  (Tit.  17), 
11,1  „    Ausstattungsgegenstttnde  und  Betriebsraaterialien  (Tit.  18), 
11,3  „    Unterhaltung  usw.  der  baulichen  Anlagen  (Tit  19), 
10,6  „    Unterhaltung  usw.  der  Betriebsmittel  und  maschinellen 
Anlagen  (Tit.  20), 
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4,1  °/„  sonstige  sflchliche  Ausgaben,  ausschlieGlich  Pacht  (Tit.  21 
bis  23), 


Pftchte  fur  fremde  Bahnstrecken. 


c)  Verzinsung  des  Anlagekapitals. 

Die  Verzinsung  des  durchschnittlichcn  Anlagekapitals  der  reichs- 
eigcnen  Bahnen  (684  305  703  Ji)  betrug  bei  einem  BetricbsUberschuli  von 
32  019  479  M  4,bs%  gegen  4,33  °/0  im  Vorjahr.  Wird  zum  Anlagekapital 
der  reichseigenen  Bahnen  das  der  gepachteten  Strecken  mit  63  698  361  M 
gerechnet,  so  stellt  sich  bei  einem  rein  en  BetriebstlberschuO  von 
35  314  027  t#  die  Verziusung  auf  4,72%-  gegen  4,11%  im  Vorjahr. 

d)  Gcgenttberstellung  der  finanziellen  Ergebnisse 
des  letzten  .Tahrfttnfts. 


Es  betrug 


i  in  Rechtiungsjahr 


1902 


1904 


1905 


die  Kinnahme: 

iiberhaupt  <M 

auf  1  km  der  rnittleren 
Betriebsl&nge    .  .  „ 

auf  1  Wagcnachskm  .  „ 

die  Ausgabe: 

uberhaupt   M 

auf  1  km  tier  rnittleren 

Betriebtdange    .   .  „ 

auf  1  Wagenachskm  .  „ 

in  %  der  Etnnahme  .  % 


i 

90  109037  97  857  967  100630  208,109011064  117  625  827 


46768 

0,to 


50  479 

0,lo 


66  524  587  70  524  103 


34  528 

0/»s 
73,s 


36  379 
O.o* 
72,i 


der  UbernchuC: 

uberhaupt  .... 

auf  1  km  der  rnittleren 
Betriebtdange    .   .  „ 

auf  1  Lokomotivnutakm  „ 
„  1  Wagenachskm    .  „ 
7  das  Anlagekapital  der 
reichseigenen  Bahnen 
bezogen     ....  % 


M    23  584  450  27  333  864 


12  241  14  HW 

0.M  1.07 

Om  0.U3 

ii 

I' 
i' 

3,7i  4,31 


50686 

0,10 


54  120 
0,io 


58  356 
0,u 


74  572216    80  449  318    85  606  348 


37  561 
0,08 
74,1 


39940 

0,08 

73,*o 


42  470 

0,01 
72,> 


26057  993   28  561  746   32  019  479 


13  125 

0,96 
0,03 


4,ov 


14  180 

1.01 

0,ti 


4,K» 


15  885 

1,05 
0,03 


4,<* 
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Die  vereinigten  preuBischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen 

im  Rechnungsjahr  1906.1' 

(Nach  dem  amtlichen  Betriebsberieht.) 


Das  Bahnnetz  der  vereinigten  preuBischen  und  hessisehen  Staats- 
eisenbahnverwaltung  hat  im  Rechnungsjahr  1906  durch  Eroffhung  ncuer 
Bahnstrecken  einen  Zuwachs  von  631  km  erfahren. 

Die  Eigentumslilngc  der  dem  offentlichen  Verkehr  dienenden 
Bahnstrecken  betrug  am  Ende  des  Berichtsjahrs  35  342,93  km. 


Davon  waren: 

preuBisches  Eigentum  .  .  . 
hessisches  „  ... 

badisches  „  ... 

KUBammen 

vollspurig  

srhmalspurig  (preuOiHch) .  . 

eingleisig  

zwcigleisig  

dreigleisig  

▼iergleistg  

funfgleisig  


Hauptbahuen    Nrbonbahnen  zusammeu 

km                  km  km 



20  573,80 
786,4» 

38,68 


21  398,97 
21  398,97 

8  164,78 
13  029,43 

43,38 
166,38 

5,06 


13  484,60 
459,36 


13  943,3« 
13  702,»i 


241,06 
1 3  347,M»  + 237,06  j 
353,s»4  -f-  4,<io 


1 


r 


34  058,40 
1  245,8.-, 
38,68 


35  342,93 

35  KH> 
241,05 
21  749,33 
13  387,37 
44,h:. 
156,32 
6,06 


Aufierdem  waren  215,09  km  vollspurige  AnschluBbahnen  ohne  Offent- 
lichen Verkehr  vorhandcn. 


>)  Vgl.  Archiv  fur  Kisenbahnweaen  1907  S.  435  ff. 
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AuBerhalb  der  Betriebsgemeinschaft  besaC  Preutten  noch  die  von  der 
Groliherzoglichen  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg-  verwaltete,  52,33  km 
lange  Hauptbahn  von  Wilhelmshaven  nach  Oldenburg  (s.  S.  405). 

Die  Betriebslange1)  der  dem  tiffentlichen  Verkehre  dienenden 
Bahnen  betrug: 


1.  fiir  Vollspurbahnen  : 

a)  im  ganzen  

b)  Hauptbahnen  

e)  Nebenbahnen  

d)  far  Personenverkehr  

e)  „  GUterverkehr  

2.  fiir  Sehmalspurbahnen : 

a)  im  ganzen  sowie  far  Gaterverkehr 

b)  far  Personenverkehr  

3.  zusammen  : 

a)  im  ganzen  

b)  fiir  Personenverkehr  

e)    „  Gutcrverkehr  

Das  Anlagckapital  betrug  Ende  1906: 
fUr  die 

Vollspurbahnen  

Sehmalspurbahnen  

AnschluBbahnen  ohne  offentlichen  Verkehr 

insgesamt 


Im  Jahresdurchschnitt  betrug  das  Anlagekapital  9  337  823  890  <M>. 
Mit  der  Verwaltung  des  Eisenbahnnetzes  waren  (wie  1905)  21  Eisen- 
bahndirektionen  betraut.    Zur  Leitung  und  Beaufsichtigung  des  ort- 
lichen  Dienstes  waren  (Ende  1906) 

260  Betriebs-,  89  Maschinen-,  90  Wcrkstfttten-  und  88  Verkehrs- 
inspektionen 


_    -       --   -  -"" 
am  Ende 
di*s  Jahres 

km 

im  Jahres- 
durchschnitt 
km 

35  181,40           34  910,65 
21  473,70           21  431,78 
13  7  07,73           1  3  4  78,87 
34  274,04           3  4  010,05 
34  973,10           34  715,05 

241,05 
81.85 

249,74 
87,1)9 

35  422,54 

34  355,89 

35  214,15 

35  160,39 
34  098,04 
34  964,79. 

auf  1  km 

nn  ganzen  Bahnlange 

ii(>  iM> 

9  471  004  210 
17  028  100 
12  211  187 

269  815 
70  641 
56  772 

9  500  243  497 

267  1 76. 

')  D.  h.  Eigentumsliinge  abziiglich  der  verpachteten  und  zuzuglich  der  ge- 
pachtetcn  Strecken. 
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errichtet.  An  Stationen  waren  auf  den  Vollspurbahnen1)  6  641  vorhan- 
den: 575  BahnhOfc  I.  Klasse,  1  139  Bahnhofe  II.  Klasse,  933  BahnhOfe 
III.  Klasse,  2  744  Bahnhflfe  IV.  Klasse,  13  besondere  WerkstattenbabnhoTe 
und  1  237  Haltepunkte.  Die  durchschnittliche  Stationsentfernung  betrug 
5,31  km.  An  Werkstatten  waren  542  vorhanden:  68  Haupt-,  15  Neben- 
und  459  Betriebswerkstiitten ,  darunter  68  Werkstatten  mit  mehr  als  300 
Arbeitern.  Die  Zahl  der  in  den  Werkstatten  bcschaftigten  Lehrliuge  be- 
trug 2  544.  Zur  Bereitung  von  Gas  hesaS  die  Staatseisenbahnverwaltung 
102  Anstalten:  fQr  Steinkohlengas  16,  Fettgas  2,  Mischgas  50,  Wassergas  7, 
Azetylengas  15,  Gasolingas  3,  Aerogengas  5,  Benoidgas  4.  Die  im  ganzen 
erzeugte  Gasmenge  betrug  21  318  207  ebm.  An  Ladevorrichtungen 
waren  vorhanden:  5  421  offene  feste  Rampen,  2  650  bewegliche  Rampeu, 

1  177  Ladebuhnen,  324  Sturz-  und  Ladevorrichtungen  fUr  Kohlcn  und  Erze, 

2  837  Lastkrane  und  Hebegeruste  und  20  Krane  fur  Schiffsraastcn  usw. 
An  Bruckenwagen  standen  2  854  StQck  zur  Benutzung.  Dio  Zahl  der 
vorhandenen  Fernsprecher  betrug  43  070;  davon  waren  an  das  flffent- 
liche  Fernsprechnetz  angesehlossen:  auf  den  Stationen  855,  bei  den  Ab- 
fertigungen  2  333. 

Staatseigene  Fahranstalten  waren  im  Betriebe: 

1.  im  Direktionsbezirk  Altona  zwischen  Tonning  und  Karolinenkoog, 

2.  „  „  Coin  zwischen  Spyck  und  Welle, 

3.  „  „  C/iln  zwischen  Romberg  und  Ruhrort, 

4.  „  „  Coin  zwischen  Bonn  und  Obercassel, 

5.  „  „  Danzig  zwischen  Troyl  und  Holm, 

6.  „  Mainz  zwischen  Rudesheim  u.  Bingen,  BingerbrUck, 

7.  „  „  Stettin  zwischen  Stralsund  Hafenbhf.  und  Alteffthr, 

8.  „  „  Stettin  zwischen  Ostswine  und  Swinemiinde. 

Der  Fuhrpark  bestand  am  Schlusse  des  Jahres  aus: 

16  116  Lokoraotiven  und  10  988  Tcndern, 
68  Triebwagen, 

30  432  (  81  036  Achsen)  Personenwagen  mit  1  165  955  Platzen, 
8  328  (  19  713      „     )  Gepackwagen-)    „        47  568  t  Ladegewicht  und 
347  410  (706  614      „     )  Guterwagen         „    4  683  532  „ 

i)  Auf  den  thttringisctu-n  Schmalspurbahnm  (preuflisih)  waren  Ende  1906 
vorhanden  4  Bahnh6fe  III.  Klasse,  20  Bahnhofe  IV.  Klasse  und  8  Haltepunkte. 
Die  oberschleslschen  Schmalspurbahnen  (preuBtsch)  hatten,  auf  3  Kontrollbezirke 
verteilt,  204  Ladestellen. 

*)  Mit  EiDHchluC  der  Guter/ug- Gepackwagen  (Mannsehaftawagen),  wovon 
Ende  1906  :  4  218  Stuck  mit  8682  Achsen  vorhanden  waren. 
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Auf  10  km  Betriebslftnge  am  Ende  des  Jahres  waren  danach  vor- 
handen: 

4,57  Lokomotiven  und  Triebwagen,  23,59  Achsen  Personenwagen 
mit  18,09  Platzen  auf  1  Achse,  5,74  Achseu  Gepttckwagen  mit 
2,41  t  Ladegcwicht  auf  1  Achse  und  200,€6  Achsen  GUterwagen 
mit  6.G8  t  Ladegewicht  auf  1  Achse. 

Auf  1  Million  Wagenachskilometer  kommen  von  dem  Bestande  am 
JahresschluB: 

0,91  Lokomotiven  und  Triebwagen,  18,r>4  Achsen  Personen-,  18, -17 
Achsen  Gepiick-  und  59.08  Achsen  GUterwagen. 

Im  Jahrcsdurchschnitt  standen  zur  Vert'ilgung  unter  BerUcksiehtigung 
der  an  Dritte  leihweise  abgegebenen  eigcnen  Fahrzeuge  einerseits  und 
der  von  Dritten  tiberwiescnen  Fahrzeuge  andererseits: 

15  797  Lokomotiven  und  Tricbwagen,  29  690  (78  411  Achsen) 
Personenwagen,  7  954  (18  708  Achsen)  Gepackwagen  und  846  556 
(704  870  Achsen)  GUterwagen. 

Von  dem  Gesamtwcrt  des  Fuhrparks  am  Schlusse  des  Jahres 
(2  162  439  702  .*)  kamen 

auf  Lokomotiven      753  865  987  **  (auf  1  Lokomotive  46  777  <fc) 

„   Triebwagen           5  206  576  „  (  „    1  Triebwagen  76  567  „  ) 

„   Personenwagen  403  787  391  .,  (  „    1  Achse            4  983  „  ) 

„   Gepackwagen      67  692  724  „  (  „    1                      3  434  „  ) 

und    n   GUterwagen        931  887  024,,  („    1      n  1319,,). 

Beschafft  wurden  im  Berichtsjahr:  1  051  Lokomotiven,  59  Triebwagen, 
2  236  Personen-,  855  Gepftck-  und  25  806  GUterwagen,1)  ausgemustert  da- 
gegen  313  Lokomotiven,  537  Personen-,  126Gepftek-  und  4  489  GUterwagen. 

Die  eigenen  Lokomotiven  und  Triebwagen  haben  auf  eigenen 
und  freraden  Betriebsstrcckcn  sowie  auf  Neubaustrecken  geleistet: 
466  221  624  Nutzkilometer  (jede  Lokomotive  durchschnittlich  29  513), 
36  834  354  Leerfahrtkilometer, 
24  635  287  Standen  Vcrschiebe-  und 
11  568660  Stundcn  Bereitschaftsdienst,  also  im  ganzen 
749  408  848  —  jede  Lokomotive  durchschnittlich  47  440  —  Lokomotiv- 
kilometer  fttr  die  Berechnung  der  Unterhaltungskosten  der 
Lokomotiven,  wobei,  dem  VerschleiB  entsprechend,  1  Stunde 
Verschiebedienst  =  10  km  gerechnet  ist,  und 

•)  Von  tlen  Beschaffungskostrn  wurden  rund  127  100000  J£  aus  Bau-  und 
auCerordrntlichen  Fonds,  70400000, W  aus  den  Mitteln  des  ordentlichen  Ktats  be- 
Btritten. 
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049  369  733  Lokomotivkiloineter  fftr  die  Berechnung  der  Kosten  der  Ziige, 
wobei,  dem  Materialverbrauch  entsprechend,  1  Stunde  Verschiebedienst 
=  5  und  1  Stunde  Bereitschaftsdienst  =  2  km  gerechnet  wurde. 

Auf  eigenen  Betriebsstrecken  wurden  von  eigenen  und  frera- 
den  Lokomotiven  und  Triebwagen  geleistet: 

460  396  787  Nutzkilometer  (davon  23  830  531  im  Vorspann-  und  Schiebe- 
dienst), 

36  804  988  Leerfahrtkilometcr, 

•24  473  767  Stunden  Verschiebe-  und 

11  565  765  Stunden  Bereitschaftsdienst,  im  ganzen  also 
747  939  445  —  auf  1  km    durchschnittlicher  Betriebslitnge  21  272  — 
Lokomotivkilometer  zur  Bcrechnung  der  Kosten  fur  die  Unterhaltung  und 
Erneuerung  des  Oberbaues,  wobei,  dem  VcrschleiB  der  Schienen  ent- 
sprechend, 1  Stunde  Verschiebedienst  mit  10  km  in  Ansatz  gebracht  ist. 

Auf  1  Lokomotivnutzkm  kamen  37,98  Wagcnachskm  und  zwar  ira 
Personenzugdienste  22,49  und  im  Giiterzugdienste  51,73. 

Der  Vorspann-  und  Schiebedienst  machte  5,1 1  °/0  der  Nutzleistungen 
im  ZugfOrderungsdienst  aus.  Im  Durchschnitt  sind  von  100  Zugkm  5,38 
und  zwar  im  Personenzugdienste  6,31  und  im  Giiterzugdienste  4,73  mit 
Vorspann  oder  Nachschub  gefahrcn. 

Von  den  Wagon  sind  Achskilo  meter  geleistet  worden: 


aut    eigenen  Betriebs- 
strecken : 
von  eigenen  Wagen  .  . 
m    fremden  (auchPost-) 
Wagen  


Personen- 
wagen 


Gepack- 
wagen 


Giiter- 
wagen 


Postwagen 


4  159674  312    1  024  861  579 


10  417  338  993  - 


(darunter  leer 
auf  1  km  durchsohnittlieher 
Betriebslfinge  

auf  fremden  Betriebs- 
strecken   und  auf 
Neubaustrerkon : 
von  eigenen  Wagen  .  . 

Gesamtleistung  dor  eigenen 
Wagen  

durchschuittl.  auf  eine  Achse 


210  589656       42  256374    1  543  049963    316  534  495 


susammen  •    4  370263  968    1  067  117  953  11900388  956    316  534  495 

—  17  714  305  372 
—  —  3  570  551  503 


1  116110) 


?4  29." 


1(1  II) 


-503  814 


38  288  494  ,  2  228  871  796 


=  2  461  8413(58 


06 


12646210  781 


-  18063  716  252 
55532  56  829  17  941 

-  22524. 
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In  den  einzelnen  Zuggattungen  wurde  geleistet: 


i  n 


bei  einer  durch- 
Bchnittlichcn 
Zugstilrke  von 
Achseti 


Zugkilomcter 


Wagenaehs- 
kiloineter 


Schnellziigen  

Personenzugen  

gemisehten  Ziigen  .... 

Guterzugen  

Arbeits-  und  Materialzugen 

znsammen 


i 


28 

53  443  (XX> 

1  473  766  <X>5 

23 

149  208  030 

3  370  322857 

1G 

47  486  484 

768  171  992 

04 

180  181  834 

11  890  901  254 

34 

6  246  902 

211  143  264 

40 

442  5662.0 

17  714  305  372. 

Die  Einnahmen  haben  ira  ganzen  1  867  867  529  m,  auf  1  km  durch- 
schnittlicher  Betriebslange  53  124  M  betragen.    Es  brachten  ein: 


in  Prozenten 


1.  die  Personenbet'Orderung  des  OfTent- 
lichen  Verkekrs  

die  Militarbet'urdcrung  

die  gesamte  Personenbefoiderung  .  . 
(d.  i.  auf  1  Achskm  dor  Personenwrnjen 
11,2.  ..y) 

die  Gepackboforderung1)  

(598  50:5  t,  49  7H0  452  tkm) 
(d.  i.  auf  10000  Achskm  der  GcpUck- 
wHjcen  111  M) 

die  Bcforderung  von  Htinden    .   .  . 
( 1 424269  Stlick  ~  14242  t,  394698  tkm) 


i  in  ganzen 

484  1 16  379 
9  429  374 


I 


einzel- 
neu 


iiu 
gan- 
zen 


_ 


auf  1  km 
durrh- 
HchnitUicher 
Betriebs- 
lange 


94,9v 

1,8.. 


493  545  753      90,*  i  — 


1 1  858  249       2,»3  — 

i  I 


600  864       0,n  - 


14  474 


348 


I 


da 


')  Der  Kitekgang  der  Einnahmen  aus  der  Gepftckbeforderung  erklart  gieh 
rans,  dafi  dio.  Einnahmen  nu«  der  Expreflgutbeforderung  (1905  =  1949  189  <K) 
von  1906  ab  nieht  mehr  n\»  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Gepftckverkehr, 
sonderu  als  Einnahmen  aus  dem  Guterverkehr  verrechnet  werden. 

Vum  Gepaekverkehr  des  Berichtsjahres  kommen  auf: 

t  tkm 

frachtptiichtiges  Gepack   250  414         21  964  358 

frachtfreies  Gepack   306  529        26  038  094 

auf  Fabrradkarten  abgefertigte  Fahrrader     35  560  1  778  00t) 


10969237 
889  012. 
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i 


'  i 
im  ganzen 

1 


in  Prozenten 


im  im 
einzel-  gan- 
zen 


auf  1  km 
durch- 
schnittlicher 
Betriebs- 
lange 


die  Bahnsteigkartcn  

die  sonstigen  Nebenertra^e  .... 

der  Personen-  und  Gepackver- 

kchr  (I)  im  ganzen  

auf  10000  Achskm  der  Personen-  und 

Gepiickwagen  

davon : 

der  innere  Verkehr  der  eigenen  Bahnen 
der  Verkehr  mit  freuiden  Batmen  und 
der  Durchganghverkehr  .... 

2.  die  Giiterbetorderung  des  offentlichen 
Yerkehrs  

der  Tierverkehr  

die  Beforderang  von: 

Postgut  

Militttrgut  

frachtpaichtixem  Dienstgut  .  .  . 
die  Nebenertrage  

der  Gutcrverkehr  (2)  im  ganzen  . 
auf  10000  Achskm  der  GUterwagen  . 
davon: 

der  innere  Verkehr  der  eigenen  Bahnen 
der  Verkehr  mit  fremden  Bahnen  und 
der  Durchgangsverkehr  .... 

der   Personen-    und  Giiterver- 
kehr  (1  u.2)  zasammen  .... 

H.  die  Verpachtung  von  Bahnstrecken, 
die  Mitbenutzung  von  Bahnstrecken 
und  Bahnhofen  durch  fremde  Ver- 
waltungen,  die  Wahrnehmung  des 
Pienstes  in  fremden  oder  geniein- 
schaftlichen  Verkehren,  die.  Verwal- 
tung  von  Eisenbahnverbanden  und 
Abrechnungssteilen  

die  Arbeitsausfuhrungen  der  Werk- 
stfttten  fur  fremde  Vcrwaliungen  . 

die  Leistungen  fur  die  Post:  u.  a.  Her- 
gabe  von  Wagenabteilungen  zum 


2  730  537 
897  927 

KM) 

509  633  330 

i 

100,00 

27,* 

14  946 

937 

— 

- 

436  854  110 

85,72  — 

— 

i 

72  779220 

14,» 

1 

1  160  438289 

98,90 

33  189 

32  905  609 

2,66  - 

941 

1  324  048 

0,11 

3* 

4  042029 

0,33  - 

115 

5  767  183 

0,47 

165 

31  282  313 

2,i3 

895 

1235  769  471 

100.no 

66,ic 

35  34H 

1033 



838  088  077 

67,s» 

397  671  394 

1  

32,18 

1  745  392KJ1 

93,44 

49  641 

1 1  480  792 

i 
I 

3  637  314 
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Postdienst,  Befoiderung  von  Eisen- 
bahnpostwagen,  Stellung  vou  Bei- 
wagen,  Unterstellen,  Kelnigen,  Be- 
leuchten  uaw.  der  Eiscnbahnpost- 
wagen  

die  Leistungen  fur  die  Neubauverwal- 
tung  

die  Uberlassung  von  Bahnanla- 
gen  und  die  Leistungen  zu- 
gunsten  Dritter  (3)  im  ganzen 

4.  die  Uberlassung  von  Betriebs- 

mitteln  an  fremde  Verwaltungen 

5.  der   Verkauf    von  Materialien 

und  Materialabfftllen,  die  Ab- 
gabe  von  Materialien,  Wasser, 
Elektrizit&t  und  Gas  an  fremde 
Verwaltungen  usw  

6.  die  Befdrderung  von  Privatdepeschen 

(683  645  cH),  die  wirtschaftliche 
Nutzung  der  Gebttude  und  Grund- 
Stiicke  (14  974  990  M)  u.  a.  m.  .   .  . 

die  sonstigen  Einnahmcn  (3  bis  (»)  im 
ganzen  ....   


im  ganzen 


tar 


im 
einzel- 
uen 


im 
gan- 
zen 


schoittlicher 
Betriebe- 
lKoge 


7  142242 


12  754200  — 


34  914  548  28,.o 


25  126  977  20,:.2 


1,87 
1,3* 


993 


714 


42  714  733     3V*  2,ay 


19  718  470      l(i,io  1...6 


1215 


561 


122474  728      100,o,»      G,w  3  483 


Die  A  us  gab  en  haben  betragen:  im  ganzen  1  1(59  773  093  M,  auf  1  km 
durchsclmittlicher  BetriebsMnge  33  270  c46,  auf  1  000  Lokomotivnutzkilo 
meter  2  508  M,  auf  1  000  Wagenachskilometcr  aller  Art  06,04  M,  im  Ver- 
hiiltnis  zur  Einnahme  (Bctriebskoeffizient)  62,63%.    Es  wnrdc  ausgegeben: 


in  Prozentcu 


im  ganzen 


einzel- 
nen 

i 


auf  1  km 

durch- 
scbnittlicber 
,m  Betriebs- 
Kan-  lange 

7.011 


_ 


1.  Besoldungen  

2.  Wohnungsgeldzuschusse.   .   .  . 

(durch  Uborwcisung  von  26815  Dienst- 
wohnungen  an  Beamte  ist  der 
gesetzliche  Wohnungsgeldzuschufl 
im  Betrage  vou  4  958  224  Jl-  in 
Wegfall  gekommcn) 

zusammen  

(flir  1  125  hiihere,  48  977  mittlere  und 
103  818  untere.  insgesamt  153  920 
—  damnter  573  weibliche  —  ctats- 
maflige  Beamte) 


222836  255 
35024  150 


42,47 


19,05 

3,no 


6  338 


257  860  405      49,1  o  22.01 


7  334 
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3.  difltAriaclie  Besoldungen    .   .  . 

[Mr  496  hohere.  6632  mittlere  und 
2  253  untere,  insgeBamt  9  391  — 
darunter  573  weibliche  —  aufler- 
etatamaflige  Beamte)») 

Tagesvergutungen  der  Gehilfen  und 
Ldhne  der  Hilfskrftfte  im  unteren 
Dienst  

(77  044  —  darunter  3 162  weibliche 
—  Peraonen) 

L6hne  der  Betriebsarbeiter  .... 

(71  314  —  darunter  2213  weibliche  - 
Peraonen)!) 

Stellenzulagen  usw  

zusatnmeu  (3) 

4.  Tagegelder,    Reisekosten  und 

Kommandogelder  

Umzugskosten  

Fahr-,  Stunden-  und  Nachtgelder  .  . 

Pr&inien  filr  Materialersparnisse   .  . 

Verlustentschftdigungen  der  Kassen- 
fuhrer,?)  fur  Bewnchung  der 
Reich»telegraphenanlagen  usw. .  . 


-  - 

r  

• 

in  Prozenten 

Huf  1  km 

durch- 

mi  gan/.en 

im  im 
einzel-  gao 

»  cli  ii  i  tt  ]  ic  he  r 
Ilctriobs- 
lange 

M 

nen  zen 

■  —  — 

13  753  426 

79  777  990       -     1  — 


78  723  505       -  - 


8732  929       -  — 


180  987  850      34,50  15,47 


6147 


5  586987 
1  509  976 
30  496  513 
7  779  761 


336  078       -  - 


zusainmen  (4)        45  709  315       8,71  3,'.»i 


1  300 


»)  EinschlieBIieh  der  aus  Titel  8  gelohnten  73  994  Bahnunterhaltungsarbeiter 
und  der  aus  Titel  9  gelohnten  62  382  Werk.stattenarbeiter  waren  im  Jahresdurch- 
schnitt  inngesamt  448  035  Bedienstete  vorhanden,  d.  s.  12,74  auf  I  km  durchschnitt- 
licher  Betriebslttnge,  9.61  auf  10000  Lokomotivnutzkm  und  2,53  auf  100000  Wagen- 
achskm  aller  Art.  —  Aufierdem  waren  201  Regierungsbaumeister  und  Regierungn- 
baufuhrer,  368  Zivilsupei  numerare  und  9£8  Gepficktrager  vorhanden,  die  keine 
Vergiitung  aus  der  Staatskasse  empfingen. 

'"0  AuBer  den  21  Hauptkassen  sowie  den  Bau-  und  Bureaukassen  waren,  wenn 
Hakepunkte  und  andere  Stationen  mit  einer  durchschnittlichen  Jahreseinnahme 
von  weniger  als  60000  cH  auUer  Betraiht  bleiben,  an  Stations-  und  Abfertigunga- 
kansen  vorhanden:  mit  einer  durchschnittlichen  Jahreseinnahme 

bis     100  000  t«    ....  989,  bis  2000000  <W  .  .  .  .  232, 

„       200000  „     ....  1  148,  B    3000000   „  .  .  .  .  94, 

„       500  000   „     ...    .  1  304,  „    5000000  B  .  .  .  .  89. 

„     1000000  „    .   .    .    .  477,  Uber  5000000  „  .  .  .  .  93. 

Aicbir  fflr  Euenbahnwesen.  1%8.  2<> 
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aufierordentliche  Remuneratio- 
nen  und  Unterstiitzungen  .  . 

filr  den  bahnarztiichen  Dienst  sowie 
fiir  sonstige  arztliche  Untersuchung 
und  Behandlung  von  Bcamten  und 
Arbeitern  

statutmaJJige  und  audere  Pensionen  an 
Beamte  und  derenHinterbliebene1) 

Zu8cliU8.se  zu  Krankenkassen    .  .  . 

Zuschiisse  zur  Penstonskasse  fur  die 

Arbeiter  

Zahlungen  auf  Qrund  des  Unfallver- 

Hicherungagesetzes  

Renteu,  Heilungskosteu  und  Sterbe- 
gelder  auf  Grund  des  Unfall- 
fiirsorgcgesetzes  

Verwaltungskosten  auf  Grund  des 
Unfall-  und  drs  Invalidenversiche- 
rungag^setzes  

Beitragc  zu  Einrichtungeu  der  Kran- 
ken-  und  Kleinkindcrfiirsorge  an 
kleinen  Orten  rait  zahlreichem 
Eisenbahnpernonal  sowie  zurUnter- 
stiitzung  von  Vereinen,  die  durch 
die  Kraukenpllege  in  Fainilien  der 
Eiseubahnbedieusteten  besomiere 
in  Anspruch  genommeu  werden  . 

Beihilfen  zur  Herstellung  von  Ge- 
nesungsheimen,  die  von  Beamtcn- 
und  Arbeitervereinen  der  Staats- 
eisenbahnen errichtet  werden   .  . 

zusammen  (6)  fiir  Wohlfahrts- 
zwecko   

ira  gauzen  an  personliehen  Aus- 

gaben  (1  bis  6)  

in  Prozeuten  der  Gesamteinnahme  . 
auf  1000  Lokoraotivnutzkilometer .  . 
auf  1000  Wagenachnkilometer  aller  Art 


1 


auf  1  km 
durch- 
schuittlioher 
Betriebs- 
lint* 


13  205  - 


71 510  — 


50  000       —  — 


33  736  316        6,43  I  2,M 


624652  151     100,00  44,85 


14K2-J 


28,0!. 


29,6i 


»)  Hier  sind  nur  die  Ponsionsbeziige.  beriicksichtigt,  die  in  den  Satzungen 
der  eheraaligen  BuamtenpeuHionskassen  oder  in  Vertragsverhaltnissen  begriiudet 
sind;  die  Staatspensionen  fur  Beamte  und  die  gesetzlichen  Htntorbliebenenbezilge 
werden  aus  den  all^eraeinpn  Staatsfonds  b.-stritten  und  betragen  fiir  das  Berichts- 
jahr  87  982  816 
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1 


in  Prozenten 


im  ganzen 


einMsl- 
nen 


im 
gan- 

zen 


»uf  1  kin 

durch- 
s-hnittlicher 


]anKe 


•2  100  sou 


9  449  172 


8010  384 


ir,  868  818 


7.  fur Unterhaltung  und Ergfinzung 

der Inventarien,  Beschaffung 
der  Betriebsmaterialien : 
Beschaffung  von  Dienstkleidung(M&n- 
tel,  Pelze,  Filzatiefel  usw.)  fur 
xolche  Klassen  von  Bediensteten, 
die  infolge  ihres  Dienstes  den  Un- 
bilden  der  Witterung  besonders 
auagesetzt  sind  

Unterhaltnng  und  Ergttnzung  der 
Ausrustungagegenst&nde,  Weik- 
zeuge  und  Gerftte  

Drucksachen,  Schreib-  und  Zeichen- 
materialien  

Kohlen,  Koks  und  Briketts: 

6  689  462  t  zur  Lokomotivfruerung 
im  eigenen  Betriebe    .   .  . 
<filr  1000  Lokomotivkm  =  13,84  t 

—  147.77  ,H, 
fUr  1000  Wagenachskm   —  0,49  t 
—  6,4t  M) 

798062  t  fur  andere  Zwecke  .   .  . 

sonstige  Betriebsmaterialien  (Rubdl, 

Petroleum  usw.)  

.  Bezug  von: 

Wasser     von  fremden  Werken  . 

Gas  •  .  l)- 

Elektrizitat  m        „  „    i)  . 

zusammen  (7) 

8.  fur  Unterhaltung,  Erneuerung 

und  Ergttnzung  derbaulichen 
Anlagen  auf  35  182^1  km  Bahn- 
strecken  mit  49026  km  durchgehen- 


')  Zur  Beleuchtung  der  Dienstr&ume,  Babnhdfe  usw.  waren,  abgeeehen  von 
den  gewohnlichen  Petroleumlampen,  vorhanden:  198  802  Gaatiammen  (163  614  mit 
Gliihkorpern),  166029  elektriache  Lampen  (27  863  Bogenlampen,  137 166  Gltth- 
lampen),  davon  84  439  mit  Stromzufuhrung  aus  eigenen  Werken,  9874  Spin tus- 
gluhlampen  (Spiritusverbrauch  2  299380  I),  4  327  Petroleumgltihlampen  (Petroleum- 
verbrauch  2663224  kg). 

Zum  Antrieb  von  Einricbtungen  im  WerkatAtten-  und  Betriebsdienst  waren 
5  636  Elektro-,  229  Gas-,  121  Petroleum-,  66  Spiritus-,  117  Benzin-  und  81  Kohlen- 
wasfleretoft*-,  zusammen  6 100  Motoren  in  Benutzung. 

Ende  1906  besafi  die  Staatseieenbahnverwaltung  142  eigene  ElektriziUUswerke. 


8  611  436 


24  103  788 


3  600266 
5289  948 
4527  703 


161581824 


25,«      13,81         4  596 


\ 
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den  Gleiscn  (48  559  km  =  99,os%  | 
aus  Stahl-,  467  km  =  0,w%  aus  | 
Eisenschienen)  und  20921  km  Ne- 
bengleisen:1) 

a)  gewohnliche  Unterhaltung: 
Lohne  der  Bahnunterhaltungsar- 

beiter  (insgesamt  71  388.  auf  1  km 
der  unterhaltenen  Strecken  2,03,  auf 
1  km  der  unterhaltenen  Gleise  l,os) 

Obcrbau-  und  Baumaterialieu,  ins- 
beaondere  zum  Umbau2)  von 
1 381  km  Gleis  mit  holzernen 
tind  971  km  mit  eisernen  Quer- 
sehwellen*)   

Lei.stungen  und  Lieferungen  der 
Unternehmer  und  Handworker. 

b)  auflergewohnliche  Unterhaltung4). 

c)  Kosten  der  an  Dritte  abgegebenen 

Materialien  

d)  Kosten  erheblicher  Erganzuogen  . 

EUBaminen  (8) 

9.  fur   Unterhaltung,  Erneuerung 
und  Erg&nzung  der  Betriebs- 


im  ganzen 

•*  . 

in  Prozenten 

im  im 
ein-  gan- 
aelnen  zen 

auf  1  km 
durch- 
schnittlicher 
Hetriebs- 
lange 

M 

54  466  004 

- 



-- 

85  149  801 

34  653  394 

_ 

_ 

35  770  607 

_ 

_ 

1  759  93  I 

16  967  399 

227  767  136 

35,81 

19,47 

6478 

• 

*)  Die  Schienen  sind  iibeiwiegeud  auf  httlzernen  Quersehwellen  befeatigt; 
auf  eisernen  Schwellen  lagen  rund  20661  km  oder  29,.%s%  und  zwar: 

auf 

Quersehwellen  Langschwellen 

in  Hauptgleison  km         13  759  192 

„  Nebengleisen  „  6  378  322 

zusammen   km         20  137  614 
>)  Aug  den  bei  den  einmaligen  und  aufierordentlichen  Ausgaben  des  Etats 
bereit  gestellten  Mitteln  wurden  auflerdera  rund  449  km  Gleise  auf  besonders  stark 
befahrenen  Strecken  mit  Schienen  der  Formen  8,  9.  15  und  16  amgebaut  (rund 
216  km  mit  hOlzerncn,  234  km  mit  eisernen  Quersehwellen). 

*)  Fur  1  km  der  unterhaltenen  Gleise  betrug  der  Mateiialverbrauch :  4,85  t 
Schienen  und  Kleineisenzeug,  1,57  t  eiserne  und  37,«  Stuck  hftlzerne  Schwellen. 

*) '  Mit  EinschluB  kleinerer  Erganzungen,  d.  h.  soldier  Bauauefiihrungen,  die 
anschlagsmafiig  einen  Kostenaufwand  von  mindesteuH  2000  M>  aber  weniger  als 
30  000  <M>  erfordera. 
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mittel  und  der  tnaschinellen 
Anlagen : 

a)  Lohne  der  Werkstattenarbeiter  (nacb 

Abzug  von  4  161  093  fur  Unter- 
haltung der  Iuvcntarien  und  bau- 

lichen  Anlagen)  

(auf  1O00  Lokomotivkm     .    .    96,85  M, 
auf  1000  Wagenachakm  aller  Art  3,98  <.*<) 

b)  Beschaffung  der  Werkstattsmateria- 

Hen  (nach  Abzug  der  Ko9ten  fiir 
die  zur  Unterhaltung  der  Inven- 
tarien  und  baulichen  Anlagen  ver- 
wendeten  Materialien  im  VVerte 

von  3  556  674  M)  

(auf  1000  Lokomotivkm     .    .    68,86  M, 
auf  1000  Wagenachakm  aller  Art  2,44  M) 

c)  sonstige   Kosten    (im  wesentlichen 

Kosten  fur  LiefVrungen  und  Lel- 
stungen    der    Untemehmer  und 

Handwerker)  

(auf  1000  Lokomotivkm  .    .    .    17,95  M, 
auf  1000  Wag-enachskm  aller  Art  0,78  M>) 

zusammen  (a  bis  c) 

d)  Beschaffung  ganzer  Fahrzeuge : 3) 

570  Lokomotiven  

760  Personenwagen  

264  Gepackwagen  

7  736  Guterwagen  


in  l*rozenten 


auf  1  km 
durch- 
schnittlicher 
Betriebs- 
lange 

M 


34  045  231 
12291968 


23  534  641  — 


i 


zusammen  (9)      198  742  383 


auf  1 000  Lokomotivkm     .    .  . 
„    1  000  Wagenachakm  aller  Art 


11,00 


30,81  16,99 


5  fcV2 


Hiervon  beanspruchte: 

a)  die  gewohnliche  Unterhaltung: 

der  Lokomotiven  und  Tender   56  926  766  My 

der  Personenwagen   20881950  „ 

der  Gepack-,  Outer-,  Arbeits-  usw.  Wagen  .  .   .   .   39  467  786  „ 
der  mechaniscben  und  maachinellon  Anlagen  und 

Einrichtungen   4624  566  , 


121  801 068  «#, 
5  134  126  „  , 


zusammen  . 

b)  die  aufiergewohnliche  Unterhaltung  

w  ah  rend 

c)  die- Arbeitsausfuhrungen  der  WerksUUten  fur  die 
Neubauverwaltung,  die  Postverwaltung,  fremde 

Eisenbahnen  usw.  elne  Ausgabe  von   1 985  420  * 

verursachten. 

*)  Ohne  die  in  groBerer  Anzahl  umgebauten  Lokomotiven  und  Wagen 
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10.  fur  Benutzung  fremder  Babn- 

anlagen    und   fur  Dienstlei- 
stungen  fremder  Beamten 

11.  fflrBenutzung  fremderBetriebs- 

mittel  

12.  Steuern,    Kommunalabgabcn  und 

bflentliche  Laaten1)  

Entscbadigungen    auf   Grnnd  der 
Haftpflichtgesetze  

(auf  lOOOZugkm  10,^1  auf  10  000 
Wagenacbsktn  iiller  Art  2,7ft  J< ,  auf 
1000  Acbskm  d<r  Persouenwagen 
l,r»9  ,  U,  auf  10  000  rorsonenkin 
2,3*  ttf..  auf  1000  beforderte  Per- 
sonen  5,60  -M  ) 

Ersatzletetuugen  t'iir  verlorene,  ver- 
dorbene  und  bescbftdigte  Trans- 

portgegenMftndo  

(fur  10000  tkm  O.hs  M ,  fiir  10000 
Achtikm  der  Gepack-  und  tiiiter- 
wagen  ■>.?; 

sonstige  Entscbadigungen,  insbeson- 
dere  fur  Wald-  und  FeldbranuY  . 

fur  Benuuung  fremder  Grundstiicke, 
Miete  fiir  Dienstgebaude  urw.  .  . 

fur  Keinigung  der  Dienstraumo,  An- 
fahrten  usw  [ 

sonstige  und  un\ orbergesebene  Aus- 
gaben   

zusammen  (12) 

im  ganzen  silchliche  A usgaben  (7/12) 
in  Prozenten  der  GeHamteinnahme  .  % 

auf  1000  Lokomotivnutzkm  

„    1000  Waj;enaebskin  nllcr  Art  .    .  . 


im  ganzen 


<M 


in  Prozenten 

im  im 
ein-  gan- 
zelueu  zen 


auf  1  km 
durch- 
8chnittlicher 
Betriebs 
lance 


7  2()9  907 


14  824  806 


20350  617 


2,80 


0,6V 
1,27 


206 


4>2 


4  784  244       ~  " 


I 

2968  884 


1962  890 

921  498 

1  200  798 

- 

2816005 

34  994  936 

5,4'-' 

2,9* 

995 

645  120  942 

84,54 

1  H88 

86,42 

100,00 

55,15 

i 

1  iS 

*)  Darunrer  17  182 666, U  Kreis-  und  Gemeinde-Einkoimnensteuern,  1  711206<# 
Grund-  und  Gebaudeateuern,  160  704  J(  Staataabgaben  an  auflerpreuCische  Staateu 
und  1296022  M  sonatige  Steuern  und  Lasten.  Das  nach  den  Bestimmungen  des 
Kommnnalabgabengeaetzes  vom  14.  Juli  1893  (Ges.-S.  S.  152)  kommunalsteuer- 
ptiichtige  Reineinkommen  der  vom  preuCiseben  Staato  fiir  eigene  Recbnung 
betriebenen  Ei&enbahneo  betrug  fiir  1905  323  266  751  Auf  100  <¥>  dieses  Ein- 
kommens  wurden  5ria  ,M  Ivreis-  und  Gemeinde-Eiukommensteuern  gezahlt. 
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Der  OberschuB  betrug  im  ganzen  698  094  436  ^,  auf  1  km  durch- 
schnittlicher  Betriebsl&nge  19  854  M,  im  Vcrhaltnis  zu  dem  im  Jahres- 
durchschnitt  verwendeten  Anlagckapital  (9  337  823  890  . a)  7,48  %,  im  Ver- 
baltnis  zur  Einnahme  37,37%. 

Im  Personenverkehr  betrug: 


1 

die  Zahl 

die  Zahl 

cipr 

I  \  i  1 1  f  1           ill'  f  till 

i .11 1  r y iM'ii 

1 

Personen 

Personen- 

1 

) 

ktn 
km 

in  der  I.  Kiasse 

2  466  414 

267  848  944 

»   *  II-  » 

81822646 

2  370  243  976 

,  .  in.  n 

373  634  664 

7  704  119  160 

IV* 

386  746  162 

8  818  806  363 

Per*onenbef6r- 

derung  des 

oftVntlichen 

Verkehrs 

843  668  685 

19146  018  442 

Milit&r.   .   .  . 

10  326266 

933  479  439 

» 

zusammen  .  . 

863  994  940 

20  079  497  881 

die 
durch- 
schnitt- 

liche 
Weg- 
strecke 

fur 
1  Person 

km 


die  Einnahme1) 


im 
ganzeu 


104,M 

28,»7 

20,63 

22^5 


18418024 
100890661 
202204  623 
162  603  081 


22,6* 
90,40 

23,51 


484  116  379  100,uu 
9  429  374  — 


493  546  763  - 


0,57 

2^3 

0,5.1 

1,01 

0^ 

2,46. 

Mit  dem  Krliis  fur  Schlaf-  und  Platzkarten. 

•)  Die  Zahl  der  bcforderten  Personen  entspricht  im  allgeineinen  der  Zahl  der 
verkauften  Fahrkarten.  Es  sind  jedoch  gerechnet  worden:  zwei  Personen  fur  jede 
Buckfahrkarte  einsehliefilich  der  Arbeiter-Ruckfuhr-,  Sonderriickfahr-  und  Sonntags- 
karteu,  fur  jede  Doppelkarte  IV.  Kinase,  ferner  —  und  zwar  fur  jeden  Tag  ihrer 
Gultigkeit  —  fur  jede  Zeitkarte  und  jede  zur  Hin-  und  Riickfahrt  berechtigende 
Schuler-  und  Arbeiterwochenkarte,  eine  Person  fiir  jedes  Fahrscheinheft,  ferner 
—  and  zwar  fiir  jeden  Tag  ihrer  Giiltigkeit  —  fiir  jede  zu  einer  einfachen  Fahrt 
in  einer  Richtung  berechtigende  Schuierkarte  und  Arbeiterwochenkarte. 

Bei  Abfertigung  mehrerer  Personen.  auf  eine  Blankokarte  und  auf  Militar- 
fahxscbein  sowie  bei  Pahrscheinblocks,  Fahrten  auf  Befbrderungsschein  ist  die 
Zahl  der  Personen  (Fahrten)  gerechnet  worden. 

Zwel  Kinder  von  4  bis  10  Jahren  gelten  alg  eine  Person;  die  in  den  Schlut- 
suminen  sich  etwa  ergebenden  Halften  sind  auf  ganze  Personen  atifwftrts  ab- 
genindet. 

(Fort«et*ung  der  Anmerkung  auf  S.  398.) 
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Der  Verkehr  auf  einfache  Fahrkarten  gestaltete  sich  folgender- 
maBen:   .    .  . 


K«  betrug  in  der 


I. 


I 


die  Zahl  der  beftir- 
derten  Personen  . 

in  °  o  der  Geaamt- 
personenzahl  der 
Klaase    .   .  .  °/o 

dieZahl  dergefahre- 
nen  Personenkm 

in  %  der  Gesamt- 
leistung  in  der 
Klaase    .  .  .  % 

die  durchach  ni  ttliche 
Wegstrecke   .  km 

die  Kinnahme:  i) 
fiberhaupt  .   .  M 
% 

in  %  der  Geaamt- 
einnahme  der 
Klaase.   .   .  % 

fur  1  Person   .  <K  \ 

„  1  Personenkm  -A 


IV. 


r 

i 


627 

> 

15,80  26,84 

72681917     464  444  617 


1 1 7  853  378    234  523  764     374  728  849 


mi  gauzen 


31^4 


60,w 


28,19 

186,54 

6  494  591 
2^i 

35.W 

16>7 
8,94 


19,59 

23  564  666 

10,31 

23ri« 

1,07 
5,07 


1751461571  7  268  412  306 


22,7s 
14^6 


82,47 
30,99 


62116296    148  719200 


22,57 

25,77 

0,44 

2,98 


64,41 

91,w 
0,M 

2,oft 


43.« 
9  567  0(10  411 

47,59 

25,:^ 

230894  753 
100,oo 

46,7h 
0,6* 

2,4S. 


(Fortaetaung  von  S.  397.) 


Die  in  Sonderziigen  und  besonders  gestellten  Personen-,  Kranken-  usw. 
Wagen  beforderten  Personen  aind  erforderlichenfalls  sch&tzungaweise  ennittelt 
and  die  Personenzahl  sowie  die  Einnahmen  nach  den  in  Anspruch  genommenen 
Klassen  verteilt. 

Fur  die  von  fremden  Ausgabestellen  zusammenstellbarer  Fahrscheinhefte 
ausgegebenen  preufiisch-he-ssischeu  Streckenabschnitte  ist  die  Personenzahl  in 
der  Weiae  ennittelt,  datt  von  dieaen  Streckenabschnitten  ebensoviele  auf  eine 
Person  gerechnet  sind,  als  im  Durchschnitt  pn-ufiisch  -  hessiache  Strecken- 
abschnitte  in  den  von  cigenen  Ausgabestellen  verkauften  Fahrscheinheften  ent- 
balteu  waren. 

»)  Ohne  die  Erlos*-  fur  Schlaf-  und  Platzkarten. 
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Nach  der  Gattung  der  Fahrkarten  kommen  von: 


auf  den  Verkehr  nach  dem  Normaltarif:  i 

a)  iu  Schnellziigen .  .  . 

b)  y,  Personenztigen  .  . 


•   •  •  1 


zusatnmcn  .   .  . 

auf  den  Berliner  Stadt-.  Ring-  und  Vor- 
ortverkehr  

auf  den  Hamburg  -  Altonaer  Stadt-  und 
Vorortverkehr  

auf  Gesellschaftsfahrtcn  

zusammen  .   .  . 

insgceamt  .   .  . 

Iin  Kuckfahrverkelir  betrug: 

1! 


T  

der  Z  a  h 1 

der  der 
beforderten  gefahrenen 

1  Personen  Personenkra 

1  1 

1 

der 
Einnahme 

1 

5  142  753 

1 

254  020  840 

687  789627 
7  594  996  861 

39774  907 
166  543  792 

1  1 
269  163  693 

112814  964 

: 

1  841  366 
908  937 

8282  788  388     206  318  699 

1 

1074  767  717      20  922329 

11  358  519          343  222 

v  > 

188  090  787        3  310603 

115666  266 

■ 

1274212023 

24  676054 

374  728  849     9  557  000411  1  230  894753. 

! 

in  der 


I. 


die  Zahl  der  verkauf- 
ten  Karten  .   .  . 

die  Zahl  der  befor- 
derten Personen 
(Fahrten)  .... 


1  


II.  III. 
K  1  a  a  9  e 


IV.        im  ganzen 


in  %  der  Geaamt- 
personenzahi  der 


603  110  !     12  186  834 


2042  272      59  632  290 


.   .    .   .  o/0  82,*} 


die  Zahl  der  gefahre- 


nen Personenkm  .     166  457  896 


in  %  der  Gesamt- 
leistung  in  der 
KUs.se  ....  % 


W>,2<> 


72,88 

1741  886  360 

73,49 


63  984  639      17  552  819  94  327  402 

256  532  665     1 51  221  398  46K  428  (525 

r 

68,39             39,vu  54.»:. 

6  777  981  467  1  545  394  057  9  220  719  780 


76,oo 


17,58 


45,92 
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diedurchschnittliche 
Wegstrecke  km 

■ 

die  Einnahme:  >) 
iiberhaupt  .   .   .  M 


in  der 
II.  III. 

i  

K  1  a  s  s  e 


IV. 


im  ganzen 


76,  li 
8  912927 

3,85 


29,ai 

65  834  087 
28,46 


22,61 
142  749  221 

61,69 


19,6* 


13  883  881 
6,oo 


231  380066 
lOO.oo 


in  %  der  Gesamt- 


einnahmc 
Klasse  . 


der 
■   •  % 

fur  1  Person  .  .  t# 
fur  1  IVrsonenkm  A 


48,3* 

65,*.'. 

70^i 

8,:.4 

46,^ 

4, .16 

1,10 

0,:,6 

0^9 

0,4» 

5,7i 

3,7H 

2,47 

0,»o 

2.M. 

Nach  der  Gattung  der  Ruekfahrkartcn  kommen  von: 


der  Zahl 
der 

den 

den 

der 

zuriiek- 

gefahrenen 

verkauften 

gelegton 

Personen- 

Einnahme 

anf 

gewohnliche  Rurkfahr- 

Karten 

Fabrten 

km 

,K 



66  643  682 

133  287  364    5  582:148  277 

193  727  014 

•• 

den  Ortsverkehr  der  Ham- 
burg  -  Altonaer  Wrbin- 

i 

dungMbahn   

393  403 

786  806 

8  670  075 

84  652 

- 

Arbeiter-Riickfahrkait.  n  . 

5  584  015 

11  168  030 

331  537  539 

3  301  997 

- 

Arbeiter  -  Wochenkarten2} 

11  968  804 

140063  368 

1213  866  518 

10  581884 

Sonderzugkarten  .... 

1  533  162 

3  066  324 

141569  563 

2808  721 

Sonntagskarten  .... 

5  659  410 

11  318  820 

220  216  422 

4  69H043 

» 

2505  547 

158  769  870 

1641  569  229 

15  274  561 

39  879 

9  978043 

85  952  157 

903  194 

iin  ganzen 


94  327  402     468  428  625    9  220  719  780    231  380  OW. 


J;  Obne  die  Erliise  fur  Selilaf-  und  PlatzkarU-n. 

')  Arbeiterwocbcnkarten  werden  unterschieden  nach  solchen  zur  taglich  ein- 
maligen Fahrt  und  aolchen  zur  taglich  einmaligen  Hin-  und  Ruck  fahrt.  Woctaen- 
karten  zur  taglich  einmaligen  Fahrt  sind  oben  596  380  mit  3  572280  Fahrten, 
23  7(>6<>64  Personenkm  und  mit  222426  M  Einnahme  mitenthalten. 
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Im  Verkehr  auf  zusammengestellte  Fahrscheinhefte  betrug: 


1—  

i 

1 

in  il  e  r 

1  L 

1 

II. 

111. 

im 

ganzen 


K  I  a  j  s  e 


die  Zahl  der  beforderten  Personen 
in  %  der  Gesamtpersoneneahl 
der  Klasse  % 

die  Zahl  der  gefahrenen  Personen- 

I 


34515 


175 


I 


248  521 


in  %  der  Gesamtleistung  in  der 
Klasse    % 


1,40 


0,28 


0,07 


511211 
0,06 


29  709131    163  91299H 


11, S3 


6,1.3 


174  676  122    368  298  251 


2,27 


1.H4 


dnrchschnittl.  Wegstrecke  . 

km 

! 

860.;c 

718,37 

702.H6 

720,41 

Einnahmc : 

i! 

iiberhaupt  

,S1> 

1  877  202 

7  682  062 

5  738  742 

15  297  9* 

% 

12,27 

50,22 

37..M 

] 

100,oo 

in  %  der  Gesamteinnahnu; 

i 

i 

l1 

der  Klasse  

n 

10,19 

7,62 

2,S4 

3,io 

54,:in 

33,67 

23,«;. 

29,>3 

fur  l  Personenkm  .   .   .  . 

6,w 

4,60 

3,2* 

4,15. 

Im  Schlafwagenverkehr  wurden  von  99  989  Keisenden  I.  Klasse 
•  43  889  m,  von  152  336  Reisenden  II.  Klasse  1071665  M%  zusammen 
1815054  M  (0,37%  der  Gesamteinnahme)  erhoben. 

Die  Einnahme  aus  dem  Verkauf  der  Platzkarten  zu  den  D-Zttgen 
hat  4  728  510  t#  (0,96%  der  Gesamteinnahme)  betragen.  Im  ganzen 
wurden  4  598  523  Platzkarten  vcrkauft. 

An  Fahrkartensteuer  nach  dem  Gesetze  vom  3.  Juni  1906,  die 
im  innern  deutschen  Verkehre  vom  1.  August  1906  ab,  im  Verkehre  mit 
dem  Auslande  vom  1.  Oktober  1906  ab  erhoben  wird,  sind  im  Bereiche 
der  prenJJisch-hessischen  Staatsbahnen  aufgekoramen : 

von  Fahrkarten  I.  Klasse   987  106 

n  n  n   

III.  „   

„    zusammen8tellbaren  Fahrseheinheften 
bei  Sonderfahrten  


2  940  001 

3  408  527 
551  747 

26  532 


n  » 
n  » 


zusammen 


7  913  913 
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An  Frachturkundenstempel,  der  nach  dem  Gesetze  vom  3.  Juni 
1906  vom  1.  Juli  1906  ab  aowohl  ira  innern  deutschen  Vcrkehr,  ein- 
schlieBIich  des  Kleinbahn-  und  Schmalsparbahnverkehrs,  als  auch  im  Ver- 
kehr  rait  dem  Auslande,  jedoch  nicht  im  Durchgangsverkehr  mit  diesem, 
zu  erheben  ist,  wenn  die  Frachturkunde  ttber  die  Ladung  eines  Eisen- 
bahnwagens  lautet,  sind  im  Bereiche  der  preuBisch-hessischen  Staatseisen- 
bahnen  7  387  076  M  aufgekoramen. 

Im  Berichtsjahr  haben  auf  den  Vollspurbahnen  folgende  Unfalle 

stattgefunden:  auf  freier  auf 

Bahn  Bahnhtiten 

a)  Entgleisungen  138  187 

b)  ZusammenstMe   27  241 

593 

d.  i.  auf  100  km  durchschnittlicher  Betriebslftnge  1,70 

„  1  000  000  Lokomotivkm  0,79 

„  1  000  000  Wagenachskm  aller  Art    .    .  0,03 

c)  sonstige  Unfalle1)  616  1320 


d)  Unffllle  im  ganzen  781 


1  748 


2  529 


getiitet*) 


d.  i.  auf  100  km  durchschnittlicher  Betriebslftnge 

„  1  000  000  Lokomotivkm  

„  1  000  000  Wagenachskm  aller  Art    .  . 
Es  wurden: 
a)  Reisende: 
unverschuldet: 

a)  bei  Zugunfallen  

0)    „   sonstigen  Betriebsunfallen 

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim 
Benutzen,  Besteigen  und  Verlassen 
in  Bewegung  beflndlicher  Zitge  .  . 

zusammen  a) 

auf  1  000  000  Reisende  

„    1  000  000  Personenkm  

„    1  000  000  Person  en  wagenachskm  . 


7,24 
3,39 
0,14. 


verletzt3) 


68 


254 
47 


107 


72 
0,08 
0,004 
0,01  u 


I 


408 
0,48 
0,020 
0,093 


l)  Hierher  gehoren  Uberfahren  von  Fuhrwerken  usw.,  Feuer  im  Zage, 
Kewelexplosionen  und  andere  Ereigniase,  bei  denen  Peraonen  getotet  oder  ver- 
letzt  wo r den  8ind. 

*)  Hierin  sind  die  Tdtungen  und  Verletzungen  nicht  enthalten,  die  auf 
Selbxtmord  oder  SelbstmordverBuchc  suriickzufuhren  sind:  176  Totungen  und 
16  Verletzungen. 
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Bahnbeamte    und    Bahnarbeiter  im 

e-  •  •  -  

getotet 

verletzt 

Dienste  beim  eigentlichen  Betrieb: 

31 

t  TO 

178 

481 

i 

i  to 

zusammen  b) 

512 

951 

auf  1  000  000  Zugkra  

1,16 

2,15 

„   1  000  000  Wagenachskm  aller  Art 

0,029 

0,054 

Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei- 

I  \ 
I 

and  sonstige  im  Dienst  befindliche 

1 

Beamte : 

unverscbaldet  

2 

67 

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim 

Oder  beim  Betreten  der  Bahn     .  . 

6 

11 

zusammen  c) 

8 

78 

fremde  Personen: 

durch  falsche  Handhabung  der  Weg- 

16 

34 

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim 

230 

141 

zusammen  d) 

246 

175 

im  ganzen  a)  bis  d) 

838 

1612 

2  450 

auf  1  000  000  Zugkm  ! 

5,55 

„   1  000  000  Wagenachskm  aller  Art 

0,14. 

Die  Wilhelmshaven-OIdenburger  Ki  sen  bahn 

Betrieb  und  Verwaltung  der  52,38  km  langen  Bahn  —  davon  7,37  km 
zweigleisig  —  fuhrt  die  GroBherzoglich  oldenburgische  Regierung  auf  ihre 
alleinigen  Kosten.  PreuBen  erhftlt  von  der  gesamten  Roheinnahme  der 
Bahn  50%  dessen,  was  ttber  18  000^  bis  zu  60  000,^  und  60%  dessen, 
was  uber  60  000  M  fttr  eine  prcufiische  Meile  (=  7,532  km)  aufkommt. 

Das  Anlagekapital  betrug  Ende  1906  sowie  im  Jahresdurchschnitt 
7  765  159  m  und  fttr  1  km  Bahnliinge  148  247 
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Der  Anteil  PreuBens  an  der  Roheinnahrae  beziffcrte  sich  auf  998  0(51 
orler  12,85%  des  Anlagekapitals.  An  Ausgaben  hatte  PreuBen  fttr  Er- 
gilnzungen,  Erwciterungen  und  Verbesserungen  im  Jahrc  1906  den  Bo- 
trag  von  192  548  M  oder  19,90%  der  Einnahme  aufzuwcnden.  Hieraus 
ergibt  sich  ein  ttberschuB  von  805  513  M.    Das  Anlagekapital  ist  somit 


zu  10,37%  verzinst. 

Gesamtbetriebsergebnis. 

Es  ergab  sich  hiernach  ein  CberschuB  fttr: 

die  preuBiseh-hessischen  Staatseisenbahnen    .  von  098  094  436  vHt 
„   Wilhelmshaven-Oldenburger  Eisenbahn    .    „         805  513  „ 

zusammen  also  von  698  899  949  M. 

Hiervon  sind  abgeruhrt: 

an  Hessen  14  942  638  <U 

d.  s.  4,73%  des  durchschnittlichen  hessischen 
Anlagekapitals  von  312  911  751  ,u), 

an  Baden   1  035  953  „ 


(d.  s.  11,23%  des  durchschnittlichen  badischen 
Anlagekapitals  von  9  221  230  M). 

Fur  fremdc  Rechnung  wurden  von  der  Staatseisenbahnverwaltung 
folgendc  Bahnen  betrieben: 


1.    Vollspurige  Nebenbahnen: 

1.  fur  Rechnung  einer  Aktiengcsellschaft  die  Kreis  Olden- 
burger  Eisenbahn  durch  die  E.-D.  in  Altona   43,65  km, 

2.  fur  Rechnung  einer  Aktiengesellschaft  die  Ilmcbahn  (Ein- 

beck— Dassel)  durch  die  E.-D.  in  Cassel   13,yf>    „  , 

3.  fur  Rechnung  einer  Aktiengesellschaft  die   Fargc  -  Vege- 

sacker  Eisenbahn  durch  die  E.-D.  in  Hannover   ....  10.44  , 

4.  fUr  Rechnung  der  Stadt  Birkenfeld  die  Birkenfelder  Zweig- 

bahn  durch  die  E.-D.  in  St.  Johann-Saarbracken  ....  5,23    „  , 

zusammen    .    .  72,r>7  km. 


II.    Vollspurige  nebenbahnahnlielie  Kleinbahnen  : 

1.  fttr  Rechnung  der  Kreis  Oldenburger  Eisenbahn  die  Klein- 
bahn  Ltttjenbrode— Fehmarnsund— Burg  a.  Fehmnrn— Orth 
durch  die  E.-D.  in  Altona  27,%  km. 
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2.  fttr  Rechnung  des  Kreises  Friedeberg  (Neumark)  die  Klein- 
bahn  Friedeberg  Ostbhf. — Friedeberg  Stadt- Alt-Libbchne 

durch  die  E.-D.  in  Bromberg  37,32  km, 

3.  fur  Kechnnng  einer  Aktieugesellschaft  die  Kleinbalin 
Mocker— Leibitsch  durch  die  E.-D.  in  Bromberg  ....    11,03    „  , 

4.  fur  Kechnnng  einer  Aktiengesellschaft  die  Kleinbalin 
Grifte— Gudensberg  durch  die  E.-D.  in  Cassel  7,72    „  , 

5.  fur  Rechnung  des  Kreises  Schmalkalden  die  Kleinbalin 
Kleinschmalkalden— Brotterode  durch  die  E.-D.  in  Erfurt     8,43    „  , 

6.  fur  Rechnung  des  Kreises  Kirchhain  die  Klcinbahn  Kirch- 
hain— Landesgrenze  bei  Schweinsberg  dnrch  die  E.-D.  in 
Frankfurt  a.  Main  9,40    „  , 

7.  ftir  Kechnung  des  Kreises  Nnugnrd  die  Kleinbahnen  Nau- 
gard— Daber  i.  Pom.  =  10,r>s  km  und  Gollnow— Massow 

-  1«,G2  km  durch  die  E  D.  in  Stettin  3(>,20    „  , 


8.  far    Kechnung    einer  Aktiengesellschaft    die  Kleinbahn 

Giidenhagen— GroK-Mollen  (lurch  die  E.-D.  in  Stettin   .    .     5,01    „  , 

U.  fur  Kechnung  des  Kreises  Pyritz  die  Kleinbahnen  Pyritz— 
Plonzig  =  19,20  km  und  Pyritz  —  Greifenhagener  Kreis- 
grenze  --  lt>,26  km  durch  die  E.-D.  in  Stettin  35,40    „  , 

10.  fur  Rechnuug  des  Kreises  Pyritz  die  Teilstrecke  der 
Greifenhagener  Kreisbahnen  von  der  Pyritz  —  Greifen- 
hagener Krei8grcnze  nach  Kl.-Schonfeld  durch  die  E.-D. 

in  Stettin   2,04    .,  , 

11.  fflr  Rechnung  des  Kreises  Grimmcn  die  Kleinbahn  Toitz- 

Kustow  — Loitz  durch  die  E  D.  in  Stettin  7,40    „  , 

zusammen  .    .  188,w  km. 


Archir  fflr  Kisenbalmweson.   190.  07 
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ira  Jahre  1906.  >) 


A.  Staatseisenbahnen. 
1.  Langen. 


Es  betrug  am  JahresschluG : 

die  Eigentumslftngc  im  ganzen .  km 

davon:  Hauptbahnen  n 

Xebenbahnen  „ 


190  5 

1906 

6  465,24 

6  540,19 

4  099,20 

4  133,80 

2  300,04 


Von  dcr  Eigentumslflnge  kommen: 


auf  Osterreich  (BOhmen)  .... 

*  > 

47,23 

47,25 

„   PrcuBen  (Reg.-Bcz.  Kasscl)  .  . 

4,62 

4,62 

Sachscn-Koburg-Gotha    .    .  . 

4,17 

4,17 

„  Sachsen-Meiningen  

■ 

39,06 

39,06 

„    Sachsen- Weimar  

5,<>7 

5,07 

0  305,09 

6  440,02 

kommen  mithin  in  Bayern  dnrch- 

r 

l 

i' 

schnittlich  an  Bahnlilnge: 

r 

auf     100  qkm  FlUche  

9.101 

11,311 

9,7 

■I 

12,0 

2  406,39 


Die  Gesamtbetriebslftnge  ergibt  sich  (unter  Beriicksichtigung 
von  99,r»8  km  vcrpachteten  und  24,32  km  gepachteten  Strecken): 

Endc  1906  .    .    .    6  464,93  km, 
wahrend  sie  1905  ..    .    6  390,45    „  betrug. 


l)  Vgl.  Archiv  1907  S.  457  u.  ff.:  Die  buyeriechen  Staatsbahnen  und  Schlff- 
fahrtsbetriebe  im  Jahre  1905.  Die  Angaben  sind  dem  Jahresbericht  der  koniglich 
bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung  fur  das  Betriebsjahr  1906  entnommen. 
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Im  Jahresdurchschnitt  betrug: 

1905 

1  906 

die  Betriebslfinge  ira  ganzen  .   .  . 

km 

6  338,«9 

6  413,28 

desgl.  fflr  Personenverkehr    .  . 

6  249,39 

6  319,93 

„      „  Gtlterverkehr .... 

» 

6  313,94 

6  389,00 

zweiglcisig  waren: 

von  der  Eigentumslftnge  (am  Ende 

des  Jahrps) 

1) 

2  1 73,91 

2  283.81 

von  der  Betriebslange  (am  Ende 

W 

2  131,12 

2  241,02 

An  Anschlufibahnen  fttr  nicht  affentlichen  Verkehr  bestanden  1906 
781  Bahnen  gegen  740  im  Vorjahr. 


2.  Anlagekapital. 

Die  gesamten  Anlagekosten  fur  die  dem  Betriebe  Ubergebenen 
Bahnen  betragen: 

am  Ende  des  Jahres  1906    .    .    .    1  753  873  834  m, 


davon  aus  Staatsmitteln  . 
im  Jahresdurchschnitt  .... 

.    1  733  195  989  „ , 
1  703  762  291  „. 

Von  den  Gesamtbaukosten 

Gesamt  Baukosten 

.  (eingezogene  Kredite) 
am  JabresschluB  1906  kommcn  auf 

L&nge 
km 

iiberhaupt 

M 

fur  1  km 

M 

3  917,oi 

167,46 
1  141,89 

1  102  386  669 
16467  673 
!     67776  868 

281  436 
92812 
69  864 

zusammen  .  . 

5  226,3/,  , 

j  1  186619100 

226864 

Auf  laufende  Kredite  kommen  

978.96 

294  997  121 

Auf  die  von  Gemeinden  and  Privaten  ge- 
bauten,  gegen  Verzinaung  und  Tilgung 
des  Baukapitals  ubernommenen  Bahnen 

308,90 

34  600000 

Auf  die  vom  sachsen-meiningischen  Staate 
erworbenen  Bahnlinien  kommen  .... 

30,98  : 

6626  797 

27* 
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3.    Betriebsmittel  und  deren  Leistnngen. 


19  0  5  19  0  6 

Dcr  Bestand  ergab  am  Ende  des  Jahres:    i    -  -   -------     -  - 


Lokomotiven  Stttck  1  925  1  92G 

Triebwagen  ,  2  6 

Personenwagen  „  5  066  5  186 

Gepttckwagcn  „  1  105  1  200 

GUterwagen                                    „  28  350  29  017  i. 

Postwagen  .    .    .   394  305 

Auf  je  10  km  Bctriebsiange  koramen: 

an  Lokomotiven  Anz.  3,oi  3,00 

„  Personenwagen  einschlieBlich 

Triebwagen   „  —  8,08 

„  GUterwagen    und  sonstigen 

Wagen   „  —  44,8ft 

„  Gepftckwagen   „  —  1,87 

„  Postwagen  „  —  0,r>6 

Ausrflstung  fiir  durchgehende  Brem- 
sen  (vornehmlich  Westinghouse- 
Luftdruckbremse)  besaBen: 

Lokomotiven  Stuck  1  28(5  1  2!>3 

Personenwagen : 

mit  Bremsapparat                        „  4  351  4  494 

„    Leitung   714  .  096 

GepHck-  und  GUterwagen: 

mit  Bremsapparat  ...     „  3  462  4  085 

„    Leitung  .     „  439  481 

Bahnpostwagen : 

mit  Bremsapparat                        „  388  359 

leitung                                  „  6  6 

•j 

Die  BeschatTungskosten  der  Betriebsmittel  stelltcn  sich  Ende  1906: 

fur  1  Lokomotive  auf  49  067  ,K , 

„    1  Personenwagen  „  10  610  „ , 

„   1  Gepackwagen                             „  6  487   „  . 

„   1  GUterwagen  ,  3  378  „  , 

„    1  Postwagen                                  „  11  960  „  . 


')  Auficrdem  95.">  Privat^uterwagen,  ineist  Bier-  un<1  Kcsselwngen. 
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Die  Kosten  der  Unterhaltung  (einschlieBl.  Erneuerung  einzelner 
Teile)  betrugen: 


bei  den: 

Lokomotiven  und  Tendern  .  . 

Personenwagen  

Gepack-  und  Guterwagen  .  . 
Bahnpostwagen  

Die  Lei  stun  gen  der  eigenen  Betriebs- 
mittel   ergaben    (auf  eigenen  und 
freraden  Strecken): 
Lokomotiven: 

Nutzkm  Lokkra 

im  Rangierdienst1)  

lieerfahrtkiu  


1  905 



1906 

4  900  357 

5  309  630 

1  317  701 

1441914 

2  888  102 

3  051  494 

« 

129  277 

127  476 

zusammen  .    .  „ 
durehschnittl.  fiir  1  Lokomotive  „ 

Personenwagen  Achskm 

durchschnittlich  fiir  1  Achse  .  „ 

Gep&ckwagen   „ 

durchschnittlich  fUr  1  Achse  .  „ 

Giiterwagen   „ 

durchschnittlich  fflr  1  Aclise  .  „ 

Bahnpostwagen   „ 

durchschnittlich  fur  1  Achse  .  „ 

sHmtliche  Wagen  

durchschnittlich  fur  1  Achse  . 

An  Tonnenkm  (Nutzlast2)  und  tote  Last) 
sind  geleistet  worden: 

uberhaupt   tkm 

durchschnittlich: 

fttr  1  Betriebskm  n 

^   1  Nutzkm  „ 


1 

I 
1 

56  582  443 
17  375  800 
2  345  151 

76  303  394 
39  783 

476  684  387 
36  629 

1 

116  876  946 
44  798 


58  609  831 
18177  040 
2  384  138 
79  171  009 
41  021 

496  695  656 
37  572 

121  191  685 
43  407 


994  684  212     1  054  799  798 


17  112 

65  763  789 
61  062 

1  654  009  334 
22  104 


17  674 

68  493  340 
62  780 

1  741  180  479 

22  677 


15190  240  017    16091002  610 


2  396  432 


2  509  013 
275 


»)  1  Rangierstunde  =  10  Lokomotivkm. 

?)  Personen  nebst  Handgepack  (zu  75  kg  gerechnct),  Gepftck,  Huntle  (zu 
10  kg  gerechnet),  Outer  aller  Art  (einsehl.  Eisenbahnfahrzcugc  als  Frachtgut). 
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An  Ach8kilometern  wurden  von  eigenen  und  fremden  Wagen 
aller  Art  auf  eigenen  Betriebsstrecken  geleistet: 

1906    2  076  977  107  Achskm, 

dagegen  1905    1  977  977  107 


4.  Verkehraergebnisse. 

a)   Personen-  und  Gepfickverkchr. 

1m  Personenverkehr  ergab  sich  gegentiber  dera  Vorjahr  eine  Zu- 
nahmc: 

bei  der  Zahl  der  befOrderten  Personen  .    .    .    uin  6,9  °/o, 
„      „      „    geleisteten  Personen  km  .    .     „   9,0  „  , 
„     „    Einnahme  aus  dem  Personenverkehr .         6,7  „  , 

wie  die  nachstehende  Zusanimenstellung  zeigt: 


Klassc 

Befordcrte 
Personen 

Zurtickgelegte 
Peraoncnkm 

Jede 
Person 
durchfuhr 

Erzielte 
Einnahme 

iiberhaupt 

.. 

J  iiberhaupt 

in 

durch- 
schnittlich 

,  iiberhaupt  in 

Anzuhl 

% 

Anzahl 

% 

km 

cM  % 

in  I. 

272  476 

o,« 

43  668  836 

2,» 

159,8 

3  490  358  5,* 

n   1 1.  * 

2  726  069  4,3 

242  044  106 

12,6 

88,8 

12  147  756  20,3 

■  in-  •  • 

59  976  243 

93,6 

1  671  243  183 

81,8 

«. 

43  411  766  72,5 

Milit&rfahr- 
karten .  . 

1099866 

79098662 

4, 

i 

I 

71,9 

i 

804158  1,4 

zueamnien: 

j 

1906.   .  . 

64  073  643 

100,0  t 

1935  954  786 

100,0 

30,8 

59  854  038  100,o 

1905. 

59  944  873 

1776  896  966 

29^4 

56464506  — 

1906  mehr  . 

6,9 

9,0 

6,7 

Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslflnge 
komraen : 

zurtickgelegte  Personenkm ....  Anz. 
Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  Ji 


Von  den  im  Jahre  1906  befOrderten  Personen,  geleisteten  Personen  - 
kilometern  und  erzielten  Einnahmen  des  Personenverkehrs  kommen  in 
Hundertteilen : 


1905 

1906 

284  331 
8  875 

306  326 
9  470 
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auf  einfache  Fahrkarten  

„  Randreisehefte  und  -karten  .    .  . 

„  Rttckfahrkarten1)  

„  zusammenstellbare  Fahrsclieinhefte 

„  Vorortfahrkarten  

„  Militarfahrkarten  

„  Sonderzuge  

„  Bett-,  Platz-  und  Zuschlagskarten . 


Die  Einnahme  betrug  1906: 
in    I.  Klasse  .    .    .  . 
„    II.      „     .    .    .  . 


III. 


fur  Militarfahrten 


durchschnittlich  1906  . 
dagegen  .    .    .   1905  . 


Personen 


Personen- 
km 


Ei  nna  hm  e 


in  Prozenten 


13,0 

0,1 
69,2 

2,6 
13,4 

0,0 


17,4 
0,5 

63,8 
9,4 
4,* 
4,1 
0,0 


24,0 

0,1 
55,3 
11,» 
3,0 
1,3 
0,1 
4.0 


fur 
1  Person 

M 


fur 

1  Peraonenkm 


12,81 
4,40 
0.72 
0,78 


0,03 
0,93 


8,01 
5,02 
2,70 
1,02 


3,0!) 
3,12 


Die  Gesamteinnahrae  aas  dera  Personen-  und  Gepaekverkehr 
atellte  si  eh 

1906  auf   .    .    .    63  683  451  <«, 
.    .    59  046  037  „ 


dagegen  1905  n 
mithin     1906  mehr. 


4  637  414  M  =  7,9%. 


b)  Gtitervcrkehr. 
Der  GQterverkehr  zeigt  1906  gegenttber  dem  Vorjahrc  einc  Zunahme 
bei  der  Zahl  der  befOrderten  Giitertonnen  .    .  um  5,6%, 
B     »      »      «    zuruckgelegten  Tonnenkm    .     „   6,7  „ , 
„     „    Gesamteinnahme  (in it  NebencrtrUgen)  .     „   6,4  „  , 

wie  aus  nachstehender  Cbersieht  erbellt: 


»)  Mit  Monats-,  Schiiler-,  Arbeiterkarten  und  FahMcheinbucheni. 
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Auf  I  km  Betriebslttnge  komtnen: 

geleistete  Tonnenkm  \nz. 

Einnahme  aus  dem  Guterverkehr 


19  05 

528  531 
18  887 


1906 


557  353 
10  859 


Die  Gttterbewegung  auf  den  bayerischen  Staatsbahnen  crgab 
1906  zusammen  nach  alien  Verkehrsbezirken  (ausschlieClich  des  inneren 
Verkehrs) : 


19  03 
Versaud  Empfang 

• 

1  906 
Vereand  Empfang 

Im  ganzen 

davon  kommen  auf: 


•29031173 


'927  213 


3  132  056      8  386958 


Holz  (31)  

957  157 

279  8 1 8 

1  006  722 

317  525 

Steirikohlen  (60)  

26  211 

2  622  175 

37  678 

2  843  793 

1  706 
126  500 

2  120  349 

7  603 

2  168  447 

Getreide  (28)  

249  218 

128  143 

232  760 

321  044 

1  U47 
423  344 

337  312 

(MR 

Eisen  und  Suhl  (ll  bis  19) . 

152094 

175  755 

483  482 

341  006 

272  048 

343  553 

305  542 

5.  Finanzielle  Ergebnisse. 

1904 


Es  betrugen: 
die  Betriebseinnahmen: 

im  ganzen  Jl 

auf  1  km  Betriebslttnge  

die  Betriebsausgaben: 

im  ganzen   

in  Prozenten  der  Einnahmcn  . 
auf  1  km  Betriebslttnge  ... 

der  CberschuB: 

im  ganzen   

auf  1  km  Betriebslttnge  .    .  . 


% 


1 


195  090  810 
30  778 

137  530  067 
70,50 
21  697 

57  560  749 
9  081 


1  905 


207  992  895 
32  432 

146  977  379 
70,60 
22  918 

61  015  516 
9514 
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in  Prozenten  des  aus  Staatsmitteln  auf- 
gebrachten    mittleren  statistischen 


1  905 


Anlagekapitals   %  3,45 

Die   porsOnlichen  Ausgabcn  be- 
trugen : 

im  ganzen   Jt  67  784  662 

auf  1  km  Betriebsl&nge   „  10  694 

in  Prozenten  der  Gesamtausgabe  .  °/0  49,29 


1906 


3,58 


70  568  784 
11004 
48,00 


6.   Unfalle  beim  Eisenbahnbetriebe. 

Es  ereigneten  sich  1906  uberhaupt  an  Unfftllen  im  Betriebe: 

Entgleisungen   16  (davon     9  in  Stationen), 

ZusammenstOfie  *  31  (    „       28  „        „  ), 


sonstige  UnfHlle   397  ( 


284 


). 


zusammen  .  . 
dagegen  1905 . 


444  (davon  321  in  Stationen), 
443  (    „     326  „        n  )• 


Bei  sftmtlichen  Betriebsunfftllen  verungluckten  1906: 

Reisonde  105  Personen  (davon  14  getfltet), 

Bah n beam te  und  Bahnarbeitcr  .    .    .    255       „        (    „  51       „  ), 

sonstige  Personen  90       „        (    „  39       „  ), 


zusammen  .  .  450  Personen  (davon  104  getOtet), 
dagegen  1905  .449       „        (,,113       „  ). 


Durchschnittlich  kommeti 


1  905 


Totungen 


Ver- 


letzungen 


1  906 


Totungen 


Ver- 
letzungen 


a)  bei  den  Keisenden: 

auf  je  10000000  Reisende  .  . 
„     y,  10000000  durchfahrene 


Personenkm 


1,67 
0,06 


13,35 
0,4A 


b)  bei  den  Bahnbeamten  u.  Bahn- 
arbeitern  im  Dienste: 
auf  jc  10000000  durchfabrene 
Zugkm  

auf  je  lOOOOOOOWagenachskm 
aller  Art  


2,16 

0,<>; 


14,07 
0,47 


10,67 

0,n 


43,06 


1,14 


9,48 


0,V5 


.1 1 ,6« 

O.w 
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Von  der  Gesamtzahl  der  verungltickten  Personen  treffen: 


auf  je  10  000000: 

durchfahrene  Zugkni  . 
Wagenachskm  aller  Art 


l  9  0  5 


1  906 


85,r>5 
2,27 


83,oe 
2,17 


Infolge  von  Selbstmordversuchen  verungluckten  19  Personen 
(davon  15  gettftet). 

7.  Personalbestand. 


Im  Jahresdurch-    ;  waltungs- 


schnitt  1906  waren 
tatig 


im  im  Bahn-  ini  Zujrbe- 

,  Bahnunter-  hofsab- 

im  Ver-      ,  ,  _jk.  fbrderungs- 

lialtunge-  fertigungs-  ° 

und  Bahn-  und  Zug-  und  Werk- 

be_             be"  stattcn- 

wachungs-  gleitunga- 

dienst    |     dienst  dien8t 


dienst 


zu>aininen 


t 

Personen 

Status  mafligea  Per- 

i 

3  440 

3  084 

\ 

15  174 

i  i 

4  567 

i 

26  265 

Dtttarisches  Perso- 

l 

86 

241 

i  < 

327 

Gehilfen,  Dlenstaus- 

387 

,  i 

1288 

» 

7  185 

3  562 

12  422 

Bubnunterhaltungs- 
arbeitcr  .... 

i  * 

r 

9689 

i     "  | 

96M9 

Werkstftttenarbei  ter 

1 

- 

5106 

5106 

■ 

insgesamt  .   .  . 

3913 

14061 

22600 

13  235 

63  809 

dagegen  1906.  . 

3  993 

I 

13  291 

22  241 

12841 

52  366 

Der  Aufwand  an  Besoldung,  LOhnen  und  Nebenbezttgen  betrug  190G 
82  808  037       gegen  78  328  741       im  Vorjahr. 
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B.  Bodensee-Dampfschiffahrt. 

Xaehfolgend  sind  die  Hauptbetriebsergcbnisse  des  Jalires  1906 
denen  des  Jahres  1905  gcgenttbergestellt: 


Anlagekapital   «tf 

Vorhandencs  Bctricbsmaterial : 

Dampfboote   Stuck 

Dampffahre1)  

Sehleppkaline1)   „ 

Trajektkahne1)   „ 

Ansehaftungskosten  hierfQr     .    .    .  J( 

Xutzkm   Anz. 

Beforderte  Personen   ., 

„        Gutertonnen  , 

Verkehrseinnahmen : 

aus  dem  Personenverkehr  ...  Jf 

„      „    Guterverkclir  ....  „ 

Vorkehr  Lindau—  Komanshorn : 

beforderte  Wagcn,  bcladen    .    .  Anz. 

i  n      leer  , 

„        To  mien  

Vcrkehr  Komanshorn — Lindau: 

beforderte  Wagen,  beladen    .  . 

leer  .... 


V 

Tonnen 


Finanzielles  Ergcbnis: 
Einnalimen: 

im  ganzen   

auf  1  Xutzkm  

Ausgaben: 

im  ganzen   

in  Prozenten  der  Einnahmen 


auf  1  Xutzkm  M 

»)  (iemeinsc-haftsbctritib  mit  den  Schweizerischen  Bundesbahnen. 


1  905 
2  458  613 

7 
1 

:» 

3 

2  151  360 
183  954 
365  374 
238  416 

259  1 1 1 
276  337 

20  720 
1  466 
166  428 

6  264 
14  001 

35  202 


598  840 
3,266 

467  055 
77,90 
2,54 


1  9  0  *i 
2  463  334 

• 

6 
1 

5 

3 

2  049  616 

189  680 
388015 
286  143 

262  419 
306  249 

22  781 
1619 

190  533 

7  739 
15  044 
45  414 


633  412 

3,339 


485  956 
76,74     •  ^ 
2,5G!f 
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Cberschufl: 

1905 

1906 

t  ft 

lit  1     1  OlJ 

147  456 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

% 

1 

5,3ci 

7,20 

tit 

0.717 

1 

0,777 

C.  Ludwig-Donau-Main-Kaiiul. 

Die  Hauptbetrieb8ergebni88e  ira  Jahre  1906  im  Vergleich  zum  Vor 


jahr  sind  folgende: 

j 

-_-=—---=.-.  

1905 

 =  L— 

19  06 

1 
1 

1 1 

27  678  103 

27  678  193 

Es  beftihren  den  Kanal: 

Anz. 

1  4fU 

1  278 

jl 

H 

647 

653 

Bewegte  Gtitermasse  

t 

|l 
»' 

78  313 

73  160 

Durchschnittsbelastung  eines  Schiffes 

(' 

1 

I 

li 

74.: 

77.r, 

•■ 

1 

i: 

ii 
I, 

104  130 

104  553 

•• 

601 

606 

Ausgnbcn  

r 

5- 

1516  022 

191  219 

auf  1  km  Lftnge  

r> 

1; 

1  136 

t  109 

—  in  l*rozenten  dcr  Einnahmen 

% 

t 

188/25 

182,-9 

.If 

i 

91  892 

86  666 

I' 


D.   Kottensclileppschiffahrt  ant'  dem  Main. 

•  Im  Dienst  standen  5  Kettendampfer  an  858  Fahrtagen  und  legten  in 
12  528  Fahcstunden  71  620  km  zurttck.  Die  hnuptsUchlichsten  Verkehrs- 
uncfTTechnungsergebnisse  in  den  Jahren  1905  und  1906  sind  folgende: 
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Anlagckapital   M 

Schleppschiffahrtkm   Anz. 

Befttrderte  Fahrzeuge: 

leer  , 

beladen   „ 

Tragffthigkeit  der  Fahrzeuge  ...  t 

Gewicht  der  Ladung   „ 

Einnahmen   tM> 

desgl.  auf  1  Fahrkra  

Ausgaben    „ 

desgl.  auf  1  Fahrkm   „ 

VerhiUtnis  vun    A"**   ....  % 

ttberschuB   J< 

desgl.  auf  1  Fahrkm  


1906 

6  031  118 
72  072 

8  328 
2  217 

523  687 

115416 

234  981 

3,26 

183  094 

2,r>4 

77,92 

51  887 

0,72 


1906 

6  084  869 
71620 

6  123 
2  087 

496  757 

116  855 

236  595 
3,30 

194  477 

2,71 

82,20 

42  118 

0,r,i) 


E.  Fraukenthaler  Kanal. 

Die  Betriebs-  und  flnanziellen  Ergebnisse  in  den  Jahren  1905  und 


Es  befuhren  den  Kanal: 

< 
i 

1  905 

1906 

i 

325 

278 

desgl.  abgegangcn  

i 

23 

24 

i 

23  000 

20  233 

FlttBe  

i 

Die  Einnahmen  betrugen  .... 

6  713 

6941 

8310 

7  742 

daher  Fehlbetrag  

1  597 

801 

Verhaltnis  der  Ausgaben  zu  den  Ein- 

i 

% 

123,74 

111,54 

I 
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F.  Schiffahrt  auf  dem  Ammersee  und  der  Amper. 

Um  den  seit  1878  bestehenden  Dampfschiffverkehr  nicht  eingehen 
zu  lassen,  hat  im  Jahre  1906  der  Staat  dieses  Verkehrsunternehmen  er- 
worben.   Die  Hauptergebnisse  des  Betriebs  sind  die  folgenden: 


Verwendetes  Anlagekapital   205  000  M. 

Gefahrene  Xutzkm: 

auf  der  Amper   11  193, 

„   dem  Ammersee   51  827. 

BefOrderte  Personen: 

auf  der  Amper   11  605, 

n   dem  Ammersee   76  511. 

Einnahmen   44  078  My 

Ausgaben1)   255  040  „ 

Fehlbetrag   210  962  „ 

Verh&ltnis  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  .  578,fi  %. 


l)  Hiervon  einmalige  Ausgaben  205 126  M 
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Die  Eisenbahnen  im  GroBherzogtum  Baden 

ini  Jabre  I906.t) 


1.  Langen. 

Am  JahresschluC  1906  betray  die  Lange  der  vom  badischen  Staate 


betriebenen  Bahnen   1  727,42  km. 

Da  von  kamen: 

I.  auf  die  badischen  Staatsbahnen   1  671,91  kin2) 

II.  ,,     „    gepachteten  Strecken   24,50  „ 

III.  „    mitbetriebenen  Strecken    ....  12.60  ., 

IV.  ^     .,    Privatbahnen   18,41  „ 

zusammen  1  727,42  km. 

Doppelgleisig  waren   790,41  „ 

Ira  Nebenbahnbetrieb  bcfanden  sicli: 

von  den  badischen  Staatsbahnen   203,23 

„    Privatbahnen   1K41 

zusammen  241,64  km. 

Die  Betriebslangc  im  Jahresdurohschnitt  ergibt    .    .  1  709,20 

davon  fur  Personenverkehr   1  639,14  v 

„   GUterverkehr   1  709,20    „  . 

Die  Eigentumslange  der  badischen  Staatsbahnen  zu- 

ztiglich  der  1,04  km  verpaciiteten  Strecken)  hetragt.    .    .  1  (>7.V>r>  .. 

dazu  die  Privatbahnen  mit   18,41 

zusammen  mithin  1  691 ,9G  km. 


Vgl.  die  Statistik  der  badi.st-hen  Bahnen  fur  1905,  Archiv  1907  S.  471  ff. 
Die  nachstehcnden  Angaben  sind  dein  von  der  groGherzoglichen  Generaldirektion 
der  badischen  Staatsbahnen  herausgegebeuen  .lahresbericht  iiber  die  Staatseisen- 
bahnen  und  die  BodenseedampfschifTahrt  im  GroUherzogtmn  Baden  fiir  das  Jahr 
190G  —  Karlsruhe  1907  —  entnommen. 

»)  Ohne  l,6i  km  verpachtete  Strecken. 
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Die  Gesamtlange  der  nm  31.  Dezember  1906  im  Grofiherzogtum  Baden 
belegenen  Bahnen  war: 

an  badischen  Vollspurbahnen   1  629,88  km  l) 

„  fremden  Bahnen  auf  badischera  Gebiet  .    .      142.46  „ 

zusammen  Vollspurbahnen    1  772,88  km. 
2.  Betriebsmittel  and  in  re  Leirtungen. 


Am  JahresschluB  waren  vorhanden: 

Lokomotivcn  Stck. 

Tender  „ 

Personenwagen  „ 

mit  Achsen  „ 

„   Platzen  Anz. 

Gepilck-w  und  Gttterwagen   ....  Stck. 

mit  Achsen  „ 

w  Tragfahigkeit  t 

Leistungen  der  badischen  Betriebsmittel 
auf  eigenen  und  fremden  Strecken: 

Lokomotiven  Lokkm2) 

durchschn.  fur  1  Lokomotive  .  „ 

Pereonenwagen  Achskm 

durchschn.  fur  1  Achse  .    .    .  „ 

Gepackwagen  „ 

durchschn.  fur  1  Achse  .    .    .  „ 

Gttterwagen  , 

durchschn.  fttr  1  Achse  .    .    .  „ 

Auf  jedes  Achskm  der  Pereonen- 

wagen  kamen  Pers. 

Die  bewegten  Platze  der  Pereonen- 
wagen waren  besetzt  zu    .    .    .  % 

Die  bewegte  Tragfahigkeit  der  Last- 
wagen  war  ausgenutzt  zu  .    .    .  % 


1  905 

1  906 

754 

756 

590 

575 

1  825 

1  815 

4  151 

4  158 

82  265 

82  170 

14  045 

14  204 

21  765 

29  144 

172  148 

175  889 

34  987  121 

46  402 

197  695  694 

47  626 

40  561  582 
58  870 

474  031  412 
16  884 

i 
i 
i 

4,20 
25,3!) 
40,97 


37  021  930 
49  166 

215  619  516 
51  857 

43  798  602 
62  480 

487  974  453 
17  156 

4,84 

25,70 
40,8ti 


»)  Etnschlietflich  38,68  km  badische  Strecken  der  Main-Neckarbahn.  In  aua- 
wlrtigen  Staaten  liegen  137,»  km  badische  Eisenbahnen. 

*)  Mit  Leerfahrten. 
Arekir  fflr  Ewenbahnwesen.  190K  2g 
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3.  Anlagekapital. 


Bei 

don 

! 

i 

,  zusammen 

Am  Jahmssehlufl  1906  betrug 

) 

i 

Staatsbahnen 

Privatbahnen 

*  • 

(im 

Staatsbetrieb) 

die  Eigentuinslflnge.  km 

1  673,s;. 

18,41 

1691,* 

das  verwendetc  Anlagekapital : 

i 

1 

im  gnnzen  ,H 

A 
\ 

690  374  666 

1  987  639 

692862196 

auf  1  kin  Eigentumslange  .  _ 

\ 

412  521 

107  960 

409207 

das  Anlagekapital  im  Jahree- 

i 

•I 

682158666 

1985615 

i 

1 

j   684144  270 

4.    Verkehr  und  flnanzielle  Betriebsergebnisse. 


1905 

1906 

Betricbslange  im  Jahresdurehsehnitt 

km 

1  679,33 

1  709,20 

Anlagekapital  zur  Zinsenberechnung 

I 

661  392  592 

684  144  270 

Befflrderte  Personen  

Anz. 

41681417 

44  727  305 

,,         Outer  (fraehtzahlende)  . 

t 

15  498  629 

16  645  688 

Dk'iistgtiter  ■ t'rachtfreie^ 

w 

816  767 

793  193- 

Einnahme: 

i 

aus  deni  Personenvorkehr  .    .  . 

25  331  928  ! 

i 

27  048  04? 

.,     Gepack-,  Eilgut-,  Milch-, 

J 

Fahrzeug-  nsw.  Verkehr 

3  893  999 

4  218  747 

„     r     Gtttorverkehr  .... 

rt 

49  439  106 

54  21 7  366- 

„     Verkehr  ttherhanpt  .  . 

i 

n 

78  665  033 

85  484  16a 

87  415  509 

95  489  242 

52  054 

i 

i 

55  868 

Ausgabe: 

'i 

61  917  037 

66  895  921 

n 

36  870  | 

39  139 

in  Prozenten  der  Roheinnahine  . 

% 

70,ftS 

70,06 

»)  Einschliefilich  der  Einnahmen  und  Leistungen  fur  die  Keichspostver- 
waltung,  alia  Militar-  und  frachtprlkhtigem  Dienstgut,  aus  Wageninieten  und  am 
Bonstigen  Quellen. 

2;  AusschlieJMicli  der  an  die  Privatbahnen  bezahlten  Einnahmeanteile  mlt 
209  805, "  fur  das  Jahr  \<*K  und  wnr>9<*  fur  das  Jahr  1906. 
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EinnahmeOberschuB : 

Im  ganzen   ,tt 

auf  1  km  Bahnlange  .....  „ 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  0  0 

Es  hat  durch8chnittlich  durchfahren: 

eine  Person  km 

„    Tonne  Gut  n 

Die  durchschnittl.  Einnahme  betrug: 

fur  1  Personenkm  Jl 

„   1  Gutertonnenkm  , 

Von  der  Roheinnahme  kominen: 
auf  die  Personen-  und  Gepack- 

beforderung  % 

auf  den  Guterverkehr  (einschlicBI. 

Leichen,  Pahrzeuge  usw.)    .    .  „ 
auf  sonstige  Einnahmen .    .    .    .  „ 

Von  der  durchschnittlichen  Platzzahl  eines 
Zuges  waren  besetzt: 
in    I.  Klasse  % 

«  n  i 

n    HI.  *  

ttberhaupt   

Von  der  Ausgabe1)  mit  

kommen  (in  Prozenten)  auf: 
Gehalt  und  Wohnungsgeld  der 

etatsmttBigen  Beamten    .    .    .  % 
andere  stfindige  persOnliche  Aus- 

gaben  und  LOhne  „ 

Tagegelder,  Reise-  und  Umzugskosten, 

sowie  andere  Nebenbeziige  °/o 

fttr  Wohlfahrtezwecke  , 

fur  Unterhaltung  und  Ergftnzung 

der  Ausstattungsgegenstflnde 

sowie  fttr  Beschaffung  von  Be- 

triebamaterialicn  _ 


1905 


1906 


14,20 
21,14 
26,97 


61  917  037 

18,9* 

18,51 

7,42 
4,68 


25  289  167 
15  184 

3,-6 

20,96 
81,1* 

i 

2,90 
3,93 


30,7$ 

59,68 
9,64 


15/ 7 


28  504  262 
16  729 
4,18 

21,26 
12,43 

2,84 
3,95 


30,13 

59,68 
10,19 


13,70 
19,63 
27,7! 
25,70 

66  895  921 


18,75 

18,81 

7,50 
4,70 


16,43 


Abzuglich  der  an  die  Privatbahnen  beeahhen  Einnahmeanteile. 


2P' 
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Jur  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Ergan- 
zung  der  baulichen  Anlagen.   .    .  % 

fur  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Ergan- 
zung  der  Betriebsmittel  und  raaschi- 
nellen  Anlagen  % 

fUr  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und 
furDienstleistungenfremderBeamten  % 

fur  Benutzung  fremder  Betriebsmittel  „ 

verschiedene  Ausgaben  „ 

die  Gesamtausgabe  betragt  „ 

Im  Vergleich  mit  dem  Vorjahr  hat  zuge- 
noraraen: 

die  Zahl  der  befOrderten  Personen  % 
„   Tonnenzahl  der  zahlbaren  Pracht- 
gttter,  ausschl.  Militargut  und  fracht- 
pflichtiges  Dienstgut  ....  % 

„   Gesamteinnahme  n 

„   Gesamtausgabe  „ 

das  Anlagekapital  zur  Zinsenberech- 

nung  °/o 

der  GosamteinnahmeuberschuC  .    .  „ 


1  906 


1*06 


I7,9t 

10,68 
1,42 


16,71 


11,89 


4,98 

0,94  ! 

1,10 

70,»3 

70,06 

3,90 

1 

7,31 

: 

3,16 

7,40 

4,20 

9,94 

8,36 

8,04 

3,19 

3,44 

4,68 


12.14 


Eb  erglbt  sich 


fiir  jedes 


Lokoinotiv- 


Nntz 


Bahn-i) 


kilometer 


1906 

i!  1 

1906 

1906 

ji  1906 

1906 

an  Einnahme  .  . 

2,« 

2,56 

3,67 

3,76 

1  62054 

65866 

„  Ausgabe  .  . 

1,76 

1,73 

2,60 

2,64 

36  370 

89819 

„  tfberstchuB 

0,73 

1,07 

1,1* 

16184 

1672!» 

Die  Anlagekapitalien  verzinsten  sich: 
bei  den  Staatsbahnen  mit    ....  % 
„     „    Privatbahnen    „      .    .    .    .  „ 

zusammen  mit  „ 

»)  Durch«chnittliche  Belxiebslllnge. 


1  906 


3,84 
7,00 


1906 


4,18 
4,49 


3,88 


4,18 
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Das  Gewicht  der  bei  den  badischen  Stationen  abgegangenen  und 
angekommenen  Guter  beziffert  sich  im  Berichtsjahr  1906  im  ganzen  aaf 
15  097  976  t  (gegen  14  241  887  t  im  Vorjahr),  von  denen  der  grOBte  Teil 
auf  Massenguter  (mit  uber  100  000  t  Gewicht)  kommt,  namlich: 


19  0  5 


1906 


aaf  Steinkohlen  % 

n     HolZ  „ 

„  Getreide  and  Halsenfruchte  .  „ 

„  Steine  

„   Eisen  und  Stahl  .... 


•i 


27,89 
8,69 
7,8* 
8,79 

5,30 


Die  Binnahmen  der  badischen  Batmen  aus 
dem  Giiterverkehr  mit  dem  Aus- 
lande  betrug: 

im  Verkehr  mit: 


29,34 
8,42 

7,4* 
8,65 
5,67 


1  063  699 

1  122  646 

6  400  467 

7  889  973 

Belgien  und  England   .  . 

363  765 

403107 

136  892 

151  332 

608  501 

748  085 

692  710 

817  047 

Von  der  Gesainteinnahmc  kommen  auf  Personen verkehr  alleim 
im  Jahre  1906    28,38  %h 


dagegen 


1905   .  . 


28,98  „  , 


demnach  1906  weniger     0,65  %>. 


Ira  einzelnen  hat  sich  der  Personen  verkehr  folgendermalJen 
festal  tet : 

Von  den  beforderten  Personen  kom- 
men auf: 

I.  Klasse  % 

*   n 

III.  „   

Milit&r  

zo   ermfittigten  Preisen  warden  he 

fordert  ,  89,96  89,96 


1905 

0,49 
6,17 
91,69 
1,65 


1  906 

0,45 
5,80 
92,08 
1,67 
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Von  den  gefahrenen  Personenkilo 
me  tern  kamen  anf: 

I.  Klasse  % 

H-  „   

IU.  „   

Militilr  

Von  der  Einnahme  kamen  auf: 

1.  Klasse  % 


II. 
III. 

Militar 


1905 

1,99 
16,02 
77,S2 

4.17 

5,24 
26,ti3 

].r>3 


1  906 


1,82 
14,12 

79,50 
4,56 

4,90 
23,94 
69,44 

US 


Im  Giiterverkehr  ergibt  sieh  im  Jahre  1906  (gegenuber  1905)  eino 

Zunahme:  bei  der  Einnahme  urn  9,»»6% 

„    Tonnenzahl  „    7,41  „ 


Tonnenkiloineterzahl  . 


9,o*>  „ 


Durchschnittlich   betrug  im  Guter- 
Terkehr: 

die  Belastung  einer  Gttterwagenachsc  t 
der  Frachtwert  einer  Tonne    .    .    .  ^ 

ii  «  11 

Achse   


1905 

2,45 

3,t>3 
9,«3 


1906 


2,46 

3,95 
9,72 


5.  Uofalle. 

Im  Jahre  1906  haben  stattgofundeu:  18  Entgleisungen,  15  Zusammeu- 
stOBe,  127  sonstige  Unfalle  (18  auf  freier  Bahn). 

Dabei  verunerluckten: 


Reisende 


»e-  ver- 


Bnhn- 
bedienstete 

ge-  ver- 


Sonstiffe    1  „ 

"  Zusainmen 

Per^onen 


ver- 


ver- 


totet 

letzt 

totet 

letzt 

tHtet 

letzt 

totet 

letxt 

dxirch     eigenea  Ver- 

i' 

7 

2 

23 

72 

11  «J 

7 

41 

81 

ohne  Verechulden  (iru 

Dienst  usw.)   .   .  . 

12 

•  — 

5 

32 

7 

17 

M 

12 

113 

dagege.n  im  Jahre  1906 

3 

13 

22 

72 

y 

14 

34 

99 

*)  Aufierdem  12  durch  Selbstmord. 
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Von  den  157  Verungluckungen  koraraen  auf  je  1000  000  durch- 
fabrene  Zugkilometer  6,41,  auf  je  1000  000  Wagenachskilometer  aller  Art 
0,18,  auf  je  10  000  Zttge  aller  Art  2,<>«  Falle. 

6.  BetriebspersonaJ. 


Das  Betriebapersonal 
itn  Jahresdurchschnitt  1906 


KMts- 


maflige 

Bra  111 1  <• 


Diatarische 


Arbeiter 


betrug 

1 

A  n  z  a  h  1 

762 

246 

301 

„     ,    Bahnunterhaltung    und  Bahnbe- 

I 
1 

J 

787 

185 

3  981 

,   dem  Bahnhofs-Abfertigungs-  und  Zug- 

1 

begleitungsdienst  

3  339 

1  810 

6808 

m     9    Zugforderunga-  und  Werkatatten- 

1 

|| 

1  437 

820 

4544 

demnach  im  gansen  24  470  Personen. 

6  326 

1 

2  561 

l; 

1! 

16  584 

Im  Jahre  1905  betrag  die  Zahl  der  beschaftigton  Personen  nach 
erfolgter  Berichtigung  23  108. 

Der  Gesamtaufwand  an  Gehalt,  Lohnen,  Nebenhezilgen  usw.  fur 
dieses  Personal  betrug  37  447  915  Ji>  gegen  33  750  756      ira  Vorjahr. 

Auf  1  km  der  durchsehnittlichen  Betriebslange  kamen  im  Jahre  1906 
6,90  Beamte  und  9,12  Arbeiter,  zuBammen  14,s«j  Personen.  Gegen  das 
Vorjahr  weniger  0,66  -  4,07  %. 

7.  Main-Neckarbahn. 

Vom  b  a  d  i  8  c  h  e  n  A  n  t  e  i  1  der  Main- 
Neckarbahn  betrug:  |_ 

das  Baukapital: 

im  ganzen  M  9  637  369 

im  Jahresdurchschnitt  9565517 

der  Einnahmeiiberschulianteil  .    .    „  1  045  874 

die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  %  10,fn 


1905 


1906 


9  761  790 
9  699  579 

1  091  783 

1 1,26 
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Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem  Bericht  des  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriums  ttber  die  Ergebnisse  der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung  fur 
das  Jahr  1906,  Wien  1907,  entnommen;  soweit  ang&ngig,  sind  sie  mit  den 
Ergebnissen  des  Vorjahres  in  Vergleich  gestellt.  Die  Betriebsergebnisse 
der  am  1.  Januar  1900  in  das  Eigentura  des  8taates  tibergegangenen 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn'2)  sind  in  den  Bericht  nicht  aufgenoramen 
worden,  weil  der  Betrieb  im  Jahre  1906  noch  von  der  Eisenbahn-Aktien- 
geseHschaflt  f'Ur  Rechuung  des  Staates  gefdhrt  worden  ist;  sie  sind  in 

einem  besonderen  Berichte  vertfftentlicht.  

-  '      -  '  —  ■  —    -  — — ^=  

Das  Ende  1905  von  der  Osterreichischen 
3taatseisenbahnverwaltung  betriebene 
Eisenbahnnetz  umfaBte  unter  Beriick- 
sichtigung  nachtr&glicher  iJingenAnde- 
rungen  

Ende  1906  hatte  das  Netz  

Hiervon  waren : 

a)  Bahnen  im  Eigentum  des  Staates  . 

b)  fur  Rechnung  des  Staates  betriebene 
Privatbahnen  

c)  die  Wiener  Stadtbahn  (fur  Rechnung 
der  Kommission  fur  Vcrkehrsanlagen 
in  Wien)  

d)  fur  Rechnung  der  Eigentttmer  be- 
triebene Bahnen  

Der  Zuwachs  gegen  das  Vorjalir  betragt 
raithin  


12  448,807 

13  204,560 

8  486,978 
597,717 

38,882 
4  081,138 


1 2  680,872 

13  463,771 


8  671,i 
604,581 


37,918 
4  149,649 
782,899 


755,753 

In  der  Gesamtbetriebslftnge  sind  nicht  enlhalten: 

1.  k.  k.  Staatsbahnen  in  fremdem  (sachsischem,  bayerischem, 
preuflischem)  Staatsbetrieb  zusammen .   15,646  km, 

2.  k.  k.  Staatsbahnen  im  Privatbetrieb  zusammen   29,641  „ 

3.  fur  Rechnung  des  Staates  betriebene  Bahnen  im  Privatbetrieb  23,890   „  . 


i)  Vgl.  Archiv  fur  Kiaenbahnwesen  1907  S.  479.    Die  k.  k.  osterreichischen 
Staatsbahnen  im  Jahre  1906. 

Vgl.  Archiv  ftir  Eisenbahnwesen  1907  S.  186:  Der  Erwerb  der  osten-eichi- 
schen  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  fur  den  Staat. 
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Doppelgleisig  waren: 
Bahnen  im  Staatseigentum 
Wiener  Stadtbahn  .    .  . 


zusammen 


il 

1905 

19  0  6 

km 

1  271,405 

1311,857 

37,475 

37,475 

1  308,890  1 

1  349,382 

Bestand  der  Betriebsmittel 


I 

Loko- 
motiven 

Tender 

Motor- 
wageii 

Per- 
sonen- 
wngen 

SitzplttUe 
der  Per- 
sonen- 
wairen 

Post- 
und 
(•epiick- 
wagen 

OUter- 
wagen 

Staattbahnen  . 

.  1905 

2669 

2302 



3 

5  442 

216505 

1  804 

47  849 

1906 

2  764 

2363  4 

5  606 

222684 

1873  ' 

49  767 

Vom  Staate  fiir  fremde 

i 

Rechnuiig  betriebene 

i 

Bab  nen  .  . 

.  1905 

885 

76 

1  091 

44  717 

261 

3  281 

1906 

391 

n 

• 

1  126 

46121 

277 

3  466 

Im  gansen  .  . 

.  1906 

3054 

2377 

10 

6  533 

■ 

261  222 

2065 

51  130 

1906 

3156 

243H 

12i) 

0  692 

268  705 

2  150 

58  223  3) 

Die  Verkehrsleistungen  ergeben  fttr  das  Gesamtnetz: 


I  905 


l  9  0  ii 


Zunahme  gegen 
190  5 


bei  einer  durcbschnittlichen 
Betriebslange  von  km 
gefahrene  Ziige  .... 
zurack^clBgU'  Zugkni .  . 
^eleistete  Rohtonnenkin  . 

Ant  1  km  durchschnittiicher 
Betriebslange  komtnen : 
an  Zugkm  ...... 

„  Rohtonnenkni  .... 


12  446,731  18  096,tfi*  -f  t»49,i««s 

1672559  1  8H5  560  +  263001 

73118  178         78  918  882  *f      6  800  654 

17  184  056  100  IK  787  846  600  -fl  603  790  600 


5,98  % 
16,77  „ 

7,M  • 

9,sa  , 


5  874,* 
I  380  60H 


6026,«  4- 
l  434  549  + 


151,3 

53  941 


=  3,*> 


*)  Von  den  Motorwagen  tdnd  eingericntct:  1  Stuck  fiir  Bensinbetrieb,  6  Stuck 
far  Dampfbetrieb,  5  Stuck  fttr  elektrischen  Betrieb. 

*)  Von  den  Giiterwagen  besitcen  ein  Ladegewieht  von  15  t:  16  913  Stuck, 
20  t  :  I  705  Stiick,  95  t:  21  Stuck,  70  t :  1  Stiick. 
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Werden  den  gefahrenen  78  918  832  Zugkilometern  die  Leistuugen 
im  Vorspann-  und  Scliiebedienst,  die  Ijeerfahrten,  Kaltefahrten,  der  Ver- 
schubdienst  und  die  Dampfhaltestunden,  auf  1  km  tibertragen,  hinzuge- 
rechnet,  so  berechnen  sich  die  geleisteten  I^okomotivkilometer  im  Jahre 
1905  auf  112  314  llo  km,  im  Jahre  1906  auf  121  501  389  km.  inithin  1906 
um  9  187  274  Lokomotivkilometer  oder  8,ifl%  melir. 

Die  durchsehnittliche  Leistung  jeder  einzelnen  Lokomotivc  des  Ge- 
samtnetzes  betrug: 

im  Jahre 
1905  1906 
an  Zugkilometern  .    .    .    24  216        25  450,  also  mehr  1  234, 
.,  Lokomotivkilometern    37  202        39  232,    „       „     2  030. 

TVotz  der  Erhohung  des  dnrchschnittlichen  Jahresstandes  von 
3  019  Lokomotiven  auf  3  097  Lokomotiven  ergibt  sich,  wie  im  Jahres- 
bericht  hervorgehoben  ist.  gegen  das  Vorjahr  cine  bedeutende  Zunahme 
der  Durchschnittsleistung. 

Die  iilteaten,  noeh  im  Betriebe  befindlichen  Lokomotiven  sind  im 
Jahre  1801  erhaut;  im  Jahre  1906  sind  97  neue  Lokomotiven  beschafTt 
worden. 

Die  Gosamtleistung  aller  Wagen  betrug  fur  das  Gesamtnet/.: 
im  Jahre  1905    ....    2  61 1  756  081  Achskra, 

darunter    .    1  783  739  962     „        in  Guterzttgen, 
im  Jahre  1906: 

a)  eigene  Wagon     .    .    2  050  392  512  „ 

b)  tremde     „         .    .      727  943  574  „ 

zusammen    .    .    2  778  336  086 

darunter  ...    1  883  627  627      .,        in  Guterzttgen. 

Von  den  eigenen  Wagen  wurden  auf  eigener  und  t'remder  Bahn 
geleistet: 

im  Jahre  1905    ....    2  666  882  01 1  Achskm, 

darunter    1  910  682  855      „       von  Giiterwagen, 
im  Jahre  1906    .   .    .        2  901  797  205 

darunter    2  033  130  682      „       von  Guterwagen. 
Die  durchsehnittliche  Anzahl  der  Wagenachsen    eines  Zuges 
betrug: 

im  Jahre  1905   ...    36  Achsen  (bei  Guterzttgen  68  Achsen), 
a       „      1906   ...    36       „       (  „  „  68       „  ), 

und  die  durchsehnittliche  Rohlast  eines  Zuges 

im  Jahre  1905   .    .    .    235.0  t    (fur  Guterzttge  450.0  t), 
,       „      1906   .    .    .    238,o„    (  „  „         455,2  J. 
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Die  Anlagekosten  des  Gesamtnetzes  betrugen 

Ende  1906  

davon  sind  die  seither  durcb  Verlosung  und 
Konvertierung  getilgten  Beitr&ge  abzu- 
setzen  mit  


3  052  911  306  Kr.1) 


126  602  429 


mithin  berechnet  sich  der  Anlagewert  Ende 

1906  auf   

auf  1  kin  Baulauge  

Die  Gesamteinnahmen  betrugen  aus: 

1.  dem  Staatseisenbahnbetrieb  

2.  der  Zentralleitung  

3.  dein  Zentral-Wagendirigierungsamt  

4.  Staatsbahnen  im  fremden  Betrieb  und  verpachtete 
Anschlutfatrecken  


2  926  308  877 
344  344 


335  156  346  Kr. 
368  233  „ 
1  895  „ 

898  202  . 


Uberhaupt  .  . 

Die  Gesamtausgaben  betrugen  fur: 

1.  den  Staatseisenbahnbetrieb  

2.  die  Zentralleituug  

3.  das  Zentral-Wagendirigierungsamt  

4.  den  Betrieb  der  verpachteten  Staatseiaenbahnen 


336  424  676  Kr. 

223  110  196  Kr. 
25  466  160  „ 
545  710  „ 
150  400  „ 


ttbcrhaupt  . 

mithin  bleibt  ein  BetriebsuberschuB  von    .  . 


249  272  466  Kr. 
87  152  210  „  . 


1906 


1  906 


dcmuaeh 
I906gegen  1906 


r 


Bel  einer  Baulauge  von  . 

km 

8700,814 

9066,61*         +  364,8«o 

und  Anlagekosten  von  . 

Kronen     2816  138  722 

i] 

8062911308 

+236  777  584 

sowie  einem  Betriebs- 

uberschufi  von  .  .  . 

75  016279 

87  162210 

+  12135  931 

vereinsen  sich  die  An- 

lagekoBten  mit  .   .  . 

% 

2,66 

2*s            +  0,i» 

dagegen    der    An  1  age- 

Kronen 

2699  734  136 

2926  3US877 

+226  574  742 

% 

2,78 

+  0,*) 

Die  Betriebseinnahmen  be- 

Kronen 

304  970686 

335  166  346 

+  30186660 

und  zwar: 

Transporteinnahmen  . 

» 

266  428  906 

291  707  118 

-4-  25  278  207 

sonstige  Einnahmen  . 

38  641780 

43  449  233 

+    4  907  463 

l)  Krone  (100  Heller)  =  Oju  M  deutecher  Relchswahrung. 
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Die  k.  k.  osterreichisehen  Staatsbahnen  im  Jahre  1006. 


1905 
Kronen 


1  90G 
Kronen 


o 

'0 


Die   Transporteinnahmen  vertei- 
Ien  sich: 
auf  den  Personenverkchr  mit  . 
„    ( iepHckverkehr 
„  Kilgntvcrkehr 


'I 
'I 


1  • 


Frachtgutverkehr 


i 


68  870  596 
3  498  144 
9  714  830 

184  346  337 


26,M 
l,3t 


69,w 


74  685  789 
3  673  760  l,tt 
9  947  761  8,4» 

69,76 

j  


/.ns;mnnen  .    .  . 

Es  sind  im  Jahre  1006: 

im  Pcrsonenverkehr 
„  Gcpackvcrkehr  . 
„  Eilgutverkehr.  . 
.,  Frachtgutverkehr 
beftfrdert  worden. 


 <  

266  428906       lOO.oo       291  707  113  100.W 


5  774  857  Personen  mehr 
7  595  t  „ 
22  532  „ 
2  714  808  „ 


als  im 
Vorjahr 


I'ersonenvcrk  e  h  r. 

X.ioh  der  Anzahl  der  verkauften  Knrten  wurden  gefahren: 
im  Jahre  1  905  -  52  896  235  Personen    (davon  in  Sehnellzttgen  2  946  786), 
1906  =  58  671  092        „  (    „  „  3  354  977), 

mithin  1906  im  pnnzen  5  771  857  Personen  mehr. 

Die  Anzahl  der  befttrderten  Personen  hat 

bei  den  SchnellzUgen  ....  urn  13,Pft%  zugenommen, 

„          Personenztigen    .    .    .         10,74  „  „ 
uberhaupt  „     10,92  „ 

Die  Anzahl  d»*r  zuriiekgelegten  Personenkilometer  ist  von 

2  510  002  623  im  Jahre  1905  auf  2  724  628  558  im  Jahre  1906, 
d.  h.  im  ganzen  urn  8,r,r,  »/0  (bei  den  Sehnellzttgen  urn  26,67%,  bei  den 
Personenzitgen  urn  5,28  °/o)  gestiegen. 

Die  durchsehnittliehe  Fahrt  einer  Person  ist  von  47,45  km  (1905)  auf 
46,44  km  (1906)  gesunken. 

Vom   1'ersonenverkehr   des   Gesamtnetzes   der  fUr  Rechnung  des 
Staates  betriohenen  Bahnen  kam<Mi: 
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19  0") 

l 

19  0  6 

auf  Entfernungen  bis 

20  km  .    .  . 

°o 

««-       -V  _ 

i)2,73 

54,44 

Tl  "1 

80   „    .    .  . 

33,59 

32,57 

V  1 

200   „    .    .  . 

n 

9,60 

8.91 

n  r» 

1  100   „    .    .  . 

4,02 

4,08 

zusammen 

1 

loo.oo 

100,00 

Die  Zahl  der  Schnellzugreisenden  betrug  im  Jahre  1905  =  5,57  %, 
im  Jahre  1906  =  5,72%  der  Gesamtzahl  der  Reisenden. 


1         19  0  5 

1906 

2,74 

2,73 

130,2 

127,0 

Die  Durchschnittseinnahme  betrug: 

fur  1  Personenkm  Heller 

m    1  Person  


Gepackverkehr: 
Beim  Reisegepftck  hat  im  Jahre  1906  gegen  1905: 

die  Tonnenzahl  urn    7  595  Tonnen  -  9,11  %  and 

„   Transporteinnahme    .    .    „    75  616  Kronen  =  2,16  „  zugenommen. 

Jede  Tonne  hat  zurttckgelegt  im  Jahre  1905  -  I27,ii2  km,  im  Jahre 
1906  =  128,15  km. 

Die  Einnahme  far  1  tkm  betrug  iin  Jahre  1905  =  32,88  Heller,  im 
Jahre  1906  =  30,66  Heller. 

Eilgutverkehr: 

Im  Eilgutverkehr  haben  die  Transporte  im  Jahre  1906  urn  22  532  t 
(=6,44%)  zugenommen,  die  durchschnittliche  Fahrt  cincr  Tonne  ist  von 
133,52  km  im  Jahre  1905  auf  126,64  km  im  Jahre  1906  gesunken,  die 
Einnahme  fur  1  tkm  von  20,81  auf  21, 11  Heller  gestiegen. 

Frachtgutvcrkchr: 

Die  Transportmenge  hat  im  Jahre  1906  urn  2  714  808  t  =  7,58%  zu- 
genommen, wahrend  die  Tonnenkilometerzahl  von  4  541  245  734  tkm  im 
Jabre  1905  auf  4  923  177  402  tkm  im  Jahre  1906,  also  urn  381  931  668  tkm 
—  8,41  %  gestiegen  ist.  Die  durchschnittliche  Einnahme  fur  1  tkm  ist 
von  4,06  Heller  im  Jahre  1905  auf  4,13  Heller  im  Jahre  1906,  d.  i.  urn 
1,72%  gestiegen.  Die  durchschnittliche  Einnahme  fur  1  t  betrug  im  Jahre 
1905  =  5,146  Kronen,  im  Jahre  1906  -  5,279  Kronen. 

«  * 
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Die  k.  k.  osterreichiscbcn  Staatsbahrieu  im  -lahre  1906. 


Einon  vergleichenden  Oberblick  tiber  die  wesentlichsten  Betriebs- 
ergebnisBe  der  vom  Staate  fttr  eigene  Rechnung  betriebenen  Bahnen  in 
den  Jahren  1905  nnd  1906  bieten  die  nachstehenden  Zahlen: 


Es  bctrugen: 

durchschnittliche  Betriebslangc  .    .  km 

Anzahl  der  beforderten  Personen   .  .  . 

Tonnenzahl  der  beforderten  Ottter 

init  Gepack   t 

daruntor  Frachtgtiter   „ 

Geleistete  IVrsonenkrn   Anz. 

Giltertonnenkm  ....  tkm 

darunter  Fraehtguttonnenkm  .    .  „ 

Gesamtbetriebseinnahmen    ....  Kr. 

davon  Tranaporteinnahmen    .    .  „ 


19  0  5 


8  567,444 
52  896  235 

I 
i 

36  265  655 
35  832  650 


1906 

9  031,781 
58  671  092 

39  010  590 
38  547  458 


2  510  002  623     2  724  628  558 

4  598  568  592  4  981  964  232 
4  541  245  734     4  923  177  402 


304  970  686 
266  428  906 


335  156  346 
291  707  11  a 


Anzahl  der  Zupkm  . 

.,  Achskni 


61  528  278  65  630  676 
2  450  125  418    2  577  053  85a 


Auf  1  Betriebskm  kommcn: 
an  Personenkra  .... 
„  Frachttonnenkm    .  . 
Personengeldeinnahme 
Frachteinnahme .    .  . 


Anz.  !! 


Kr. 


„        »   ...V....V'.  ............  r 

Dnrchschnittsertrag: 

fttr  1  Person  Kr. 

T,    1  Frachttonne   „ 

„    1  Pfrsonenkm  Heller 

„    I  Frachttonnenkm  .... 

Dtirchgchnittlirlie  Fahrt : 

einer  Person  km 

Frachttonne   „ 

Transporteinnahme : 

fttr  1  Betriebskm  Kr. 

n    1  Zngkm  „ 

„    1  Aehskm  


292  970 
530  058 
8  038,64 
21  516,06 

1,302 
5,145 
2.74 
4,nfi 

47,46 
125,73 

31  097,ftS 
4,330 
0.1087 


301  673 
545  098 
8  269,97 

22  531.65 

1,978 
5,279 
2,74 
4,13 

46,44 
127,72 

32  298,00 
4,445 
0,1!  32 
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Die  Betriebsausgaben  betrugen  fur  das 
Gesanit  netz  : 

tlberhaupt  Kr. 

fttr       1  km   

n  1  Zugkm  .  .  . 
„  100  Wagenachskm  . 
„  1  000  Rohtonnenkm  . 

Von  den  Betriebsausgaben  komraen  in 
Prozenten: 

auf  Zentraldienst  der  Staatebahn- 

dircktionen  % 

„  Bahnaufsicht  und  Bahnunter- 
baltung  „ 

„  Stations-  und  Fabrdienst  .    .  „ 

„  Zugfbrderungs-  und  Werk- 
stattendienst   „ 

„   Hilfsanstalten  fur  den  Betrieb  „ 

„   sonstigc  Betriebsausgaben  „ 

,,  Anteil  dee  Staatseisenbahn- 
betriebes  an  den  Kosten  der 
Zentraileitung  des  Eisenbahn- 
ministeriums  

„  das  Zentral  •  Wagendirigie- 
rungsamt   „ 

zusammen  .    .  „ 

Gesamtausgaben  in  Prozenten  der 

Oesamteinnahmen  „ 




1  906 

1906 

229  763  354 
18  556,28 
3,16 
8,80 
13,38 


24  1  293  569 
18  664,00 
3,10 
8,76 
12,97 


6,78 

18,91 
24,41 

26,16 
2,35 
10,79 


6,60 

19,58 
24,90 

26,38 
2,33 
10,13 


10,37 
0,23 


10,55 
0,98 


100,00 
75,54 


100,00 
72,93 


|              19  0  5 

1906 

i 

t 

% 

t 

% 

Von  den  beforderten  Gtltern 

!  • 

! 

H5  832  650 

3*647  458 

komraen: 

i 

7  086  473 

19,*  i 

7  452  961 

19,3 

3909  461 

I0,v  1 

4  416  390 

11,4 

„   Bau-,  Werk-  und  Nutzholz  .  . 

3  799  273 

10.6 

4  437  630 

11,5 

2024  169 

i 

i 

2  1*5  293 
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Dif  k.  k.  iisterreichischeti  Staatsbalmen  im  Jahre  1906. 


Die    Anzahl    der  Staatseisenbahu- 
bedienstetcn  bctrug  Ende 

Beamte  

Unterbeamte  

Dienor  

zusaminen  .  . 


19  0  5 


1906 


7  667 
7  070 
33  028 


47  765 


7  694 

8  204 
33  200 


49 


Von  den  Ende  1906  beschaftigt  gewesenen  Bediensteten  kamen: 

auf  allgemeine  Verwaltung   4  425  Mann, 

Bahnaufsicht  und  Bahnunterhaltung  .   .     9  343 

Stations-  und  Fahrdienst   22  507 

Zugfordcrungs-  und  Werkstattendienst .    1 1  944 


Material-Depotdienst  .... 
Fahrkartenerzcugung  .... 
Beleuchtungsanstalten  .... 
Darapfboot-  und  Trajektbetricb 
Eisenbahnbau  

* 

anderweitige  Verwendung    .  . 


387 
54 
68 
93 

253 
24 


n 


n 


zusammen  wie  obeu    49  098  Mann. 

Die  Bezuge  des  Personals  im  Jahre  1906  erreichten  fur  das  Ge- 
saratnetz  des  Staatsbahnbetriebes  den  Betrag  von  122  429  430  Kronen 
(1905  -  114  820  484  Kronen). 

Ober  die  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  sind  folgende  Zahlen 
von  Intere&se: 


Mitglieder 


Wrimigen  (Kroneu) 


'■ 

■1 

■ 

1  90  5 

190  6 

tl 

i 

1  9  0  5 

1906 

a)  Altersversicherungsinstituto : 

1 1 

10917 

28  666  504 

28  72264*2 

06  371 

71203 

33  943  132 

35  009  358 

99  534 

106  5i« 

'l 
.1 

1  774814 

1829318 

c-)  Untcrstiitzung-sfonds: 

i 

1.  der  Krankenkasse  .... 

i 

1  226  773 

1  216  189 

2.  der    Bahnanstt*    und  ihrer 

i 
i 

280  841 

302997 

&.  der  Bedtensteteu  und  Arbei- 

ter  der  ehemaligen  Bohmi- 

1' 

schen  Westbahn  

t 

282  280 

279  786 
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Fortlaufende  Gnadengaben  aas  Betriebsmitteln  erhielten  Bedienstete 
und  Arbeiter,  die  sonst  keincn  Versorgungsanspruch  haben,  sowie  Witwen 
und  Waisen  solcher  Personen  im  Jahre  1906  im  Gesamtbetrage  von 
404  152  Kronen. 

Mit  der  Austtbung  des  bahn-  und  kassen&rztlichen  Dienstes  waren 
im  Jahre  1906  689  Bahnarzte  (gegen  652  im  Jahre  1905)  betraut.  Die 
Kosten  des  gesamten  Sanitfitsdienstes  beliefen  sich  auf  765  295  Kronen. 

Die  Zahl  der  bei  der  berufsgenossenschaftlichen  Unfallversicherungs- 
anstalt  der  tfsterreichischen  Eisenbahnen  gegen  die  Folgen  von  Betriebs- 
nnfallen  versicherten  Bediensteten  der  staatlichen  Eisenbahnverwaltung 
betrug  im  Jahre  1905  =  136  805,  im  Jahre  1906  =  142  879.  Die  Bediensteten 
waren  im  Jahre  1905  mit  137  417  622  Kr.,  im  Jahre  1906  mit  147  172  663 
Kronen  Jahresverdienst  versichert.  Die  Staatsbahnverwaltung  hat  hierfilr 
5  400  513  Kr.  (1905)  und  6  620  929  Kr.  (1906)  Versicherungsbeitrage  ge- 
leistet.  Die  Darchschnitts-Jahresrente  fttr  dauernd  erwerbsunffthige  Be- 
dienstete betrug  im  Jahre  1905  =  741,  im  Jahre  1906  =  744  Kr. 

AuGerdem  bestehen:  eine  Spar-  und  VorschuGkasse,  ein  Schulfonds- 
verein,  der  Kaiser- Jubilaums-Wohlt&tigkeits-Vercin  fttr  Ttfchter  von  Be- 
diensteten der  Staatseisenbahnverwaltung,  ein  Weihnachtsbescherungs- 
und  Ferienkolonien-Verein,  die  Kaiser  Franz  Josef-Jubilaumsstiftung  der 
k.  k.  Staatsbahndirektion  Lemberg  fttr  Fcrienkolonien,  die  Alois  von 
Czediksche  Heiratsausstattungs-Stiftung,  die  Julius  Lott-Stiftung  zur  Unter- 
sttttzung  hilfsbedurftiger  Witwen  und  Waisen,  cine  Bettstiftung  ira  Rudol- 
finerhause  in  Wien,  eine  Bahnhofsschule  in  Lemberg  (fttnfklassige  Volks- 
schnle  mit  162  Knaben  und  105  Mttdchen),  63  Badeanstalten,  14  Lebens- 
inittel  Magazine  mit  32  297  Mitgliedern  und  14  Spciseraume  fttr  Werk- 
stattenarbeiter. 

An  Dienstalterspramien  fttr  Arbeiter  nach  25 jilhriger  ununterbroche- 
uer  zufriedenstellender  Dienstzcit  wurden  im  Jahre  1905  =  189,  im  Jahre 
1906  =  233  zu  je  200  Kr.  verteilt.  Seit  Einflihrung  dieser  Pramien  (1892) 
sind  insgesamt  2  734  Arbeiter  mit  zusammen  546  800  Kr.  ausgezeichnet 
worden. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  hat  auch  im  Jalire  1906  der  Hcr- 
stellung  geeigneter  Wohngebiiude  fur  das  Personal  ihre  Fursorge  gewidinet, 
indem  sie  selbst  bedeutende  Summen  zur  Schaftung  von  Dienstwohnungen 
aufwendete  oder  die  bestehenden  Humanitatsfonds  zur  Herstellung  von 
Mietswohnungen  hcranzog  und  anderersoits  die  aus  den  Kreisen  der 
Bediensteten  entstandenen  Baugenossenschaften  in  jeder  Beziehung  fOr- 
derte.  Aus  eigenen  Mitteln  der  Staatseisenbahnverwaltung  sind  bis  Ende 
1906  586  Wohngebaude  fttr  Beamte  und  Diener  und  151  Arbeiterhtluser 
errichtet  worden. 

ArchiT  fttr  Eisenbahnwesen.  1906.  o<| 
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Die  k.  k.  5sterreichi6cben  Staatubahnen  im  Jahre  1906. 


B  e  t  r  i  e  b  s  u  n  f  a  1 1  e  : 
Zur  Hilfeleistung  bei  Unfallen  sind  auf  den  BahnhOfen,  wo  Hilfszuge 
stehen,  auch  Sanitatswagcn  (im  ganzen  40)  aufgestellt  und  Sanit&tsmann- 
schaften  ausgebildct,  denen  fQr  ihre  Tfttigkeit  ira  Jahre  1906  12  000  Kr. 
an  Remunerationen  gezahlt  wurden. 

Bezeichnnng  der  Unfttlle: 

Entgleisungen  

Zusammenstflfle  und  Streifungen.  .  . 
sonstigc  Unfillle  

znsammen  . 

davon  auf  freier  8trecke  .... 
„       „  Stationen  und  Haltestellen 


Zahl  der  unverschuldet  getOteten  und 
verletzten  Personen: 

Reisende  

Bahnbedienstete  

Fremde  


zusammen  .  . 

Von  den  sonstigen  Mitteilungen  des  Jahresberichts  seien  noch  fol- 
gcnde  erwahnt: 

a)  a  m  1 1  i  c  h  e  Z  e  i  1 8  c  h  r  i  f  t  e  n. 

In  der  Eiurichtung  der  vom  Eisenbahnrainisterium  herausgegebenen 
Zeitsehriften: 

1.  Amtsblatt  des  k.  k.  Eisenbahnministeriuins  fdr  den  Dienstbercicb 
der  StaAtseisenbahnverwaltung, 

2.  Verordnungsblatt  fttr  Eisenbahnen  und  Schiffabrt  (redigiert  im 
Einveruehmen  mit  dera  k.  k.  Ilandelsminibtcrium  , 

3.  Anzeigeblatt  fttr  die  Vcrfugungen  iiber  den  Viehverkehr  auf  Eisen- 
bahnen und  desscn  Kegelung  aus  AnlaB  von  Tierkrankheiten, 

ist  eine  Anderung  nicht  eingetreten. 

Im  Einvernehmen  mit  den  k.  k.  Ministerien  des  Innern,  der  Finanzen, 
des  Ilandels  und  des  Ackcrbaues  beteiligte  sich  das  Eiscnbahuministeriuni 
an  der  ITeransgabe  der  amtlichen  Fachblatter:  Allgemcinc  Bauzeitung,. 


1905  1906 


; 

l 
I 

430 
251 
728 

188 
123 
849 

1  409 

325 
1084 

1  160 

O  (U 

790 

getotet 

.  _  ... 
verletzt 

_ 

1905  11106 

1906  1906 

i 

3  11 

3  - 

68  146 
169  339 
11  34 

«  n 

248  510 
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Osterrcichische  Vierteljahrsschrift  fttr  den  ttffentlichen  Baudienst,  Oster- 
reichische  Wochenschrift  fur  den  ttffentlichen  Baudienst. 

h)  Amtsbibliothek  des  Eisenbahnministeriums. 

Die  Amtsbibliothek  umfaBte  Ende  1905-8  911  Werke  rait  33  104 
Banden,  Ende  190(5  =  9  332  Werke  mit  35  926  Banden. 

c)  Histori8che8  Museum  der  rtsterreichischen  Eisenbahnen. 
Der  Besitzstand  des  Museums,  das  am  9.  April  1904  durch  den  Aller- 
hOehaten  Besuch  Seiner  Majestflt  des  Raisers  von  Oaterreich  ausgezeichnet 
wurde,  umfaCte  Ende  1905  =  3  966,  Ende  1906  =  4  064  Gegenst&nde,  die 
Gesamtzahl  der  Besucher  betrug  im  Berichtsjahr  3  089,  seit  der  ErOffnung 
des  Museums  (5.  Juli  1902)  14  318. 

d)  Osterreichisches  Eisenbahnarchiv. 

Das  gesamte  Aktenmaterial  wurde,  getrennt  von  der  Urkundeu- 
sammlung,  in  zwei  Abteilungen  gegliedert,  und  zwar  nach  den  Bestftnden 
der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung  von  1824  bis  1884  und  nach  denen 
der  bis  1895  verstaatlichten  Privatbahnen.  Im  Berichtsjahre  sind  dem 
Archiv  auch  die  Eisenbahnakten  des  k.  k.  Handelsministeriums  von  1885 
bis  185)5  aberwiesen  worden. 

e)  Beteiligung  an  der  Fortbildungsschule  fttr  Eisenbahnbeamt e 
in  Wien,  Untersttttzung  der  Eisenbahnfachschule  in  Linz.' 

Urn  den  Weiterbestand  der  Fortbildungsschule  fiir  Eisenbahnbeamte 
in  Wien  zu  ermOglichen,  hat  sich  die  Staatseisenbahnverwaltung  auch  im 
Jahre  1906  an  der  Bestreitung  der  Auslagen  hierftir  nach  Mattgabe  des 
Verhaltnisses  der  kilometrischen  Lange  ihrer  Linien,  und  zwar  mit  dem 
Betrage  von  7  716  Kr.  beteiligt. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  unterstiitzte  ferner  die  an  die  Handels- 
akademie  in  Linz  angegliederte  Eisenbahnfachschule  wie  in  den  frtiheren 
Jahreu  mit  einem  laufenden  Betrage  von  6  000  Kr.  Die  Besucher  der 
Anstalt  wurden  bei  Bewerbung  urn  Aufnahme  in  den  Dienst  der  Oster- 
reichischcn  Staatsbahnen  in  erster  Linie  berttcksichtigt. 
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Die  Ktfniglich  ungarischen  Staatsbahnen 

iiu  Jahre  1906. 
Von 

EisenbRhniimpektor  Rudolf  Nagel. 


Die  von  der  Koniglieh  ungarischen  Staatseisenbahnverwaltung  be- 
triebenen  Strecken  batten  am  Ende  des  Jahres  1905  eine  Betriebslange 
von  15  4r)7,80S  km. 

Hicrvon  kamen: 

auf  die  eigentlichcn  Eigentumslinien   7  807,410  km, 

„     „    in  Betrieb  genommenen  AnschluBbahnen      179,427  „ 
auf  Rechnung  des    Staates  verwalteten 

Privatbahnen   298,262  „ 

„    gegen  VergUtung  der  Selbstkosten  be- 

triebenen  Lokalbahnen  7  172,269    „  . 

Das  Babnnetz  ist  durcb  Ncuertffi'nungen  bei  den  Eigentumslinien  urn 
0,320  km  und  bei  den  gegen  Vergutung  der  Selbstkosten  betriebenen 
Lokalbahnen  urn  395.322  km,  insgesamt  um  395,042  km  gewachscn. 

Diese  Vermehrung,  sowie  die  Berichtigung  in  den  Langen  mehrerer 
Linien  ergibt,  dali  am  Ende  des  Bcrichtsjahres  1906  die  Gesamtlange 
der  ungarischen  Staatsbahnen  sich  auf  15  826.UC4  km  belief. 

Ira  Jahresdurchschnitt  waren  15  5G4,«G2km  Bahnen  im  Betrieb,  gegen- 
iiher  15  201,193  km  im  Jahre  1905. 

l)  Die  Angabeu  sind  dem  Berichte  der  Direktion  der  Konigllch  ungarischen 
Staatsbahnen  iiber  die  Betriebsergebnisse  im  Jahre  I90fi  entnommen.  (Vgl.  Archir 
fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  512  ft".) 
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Die  Anzahl  der  Personen-,  Post-,  Gepack-  und  Gepftckbeiwagen, 
Motor-  und  Motorbeiwagen  ist  auf  7  827  Stuck1)  angewachsen  (7  691),2) 
also  um  136  StUck  gestiegen. 

Die  Beschaffungskosten  der  Personen-  und  Gepftckwagen  betrugen 
102  956  019,18  Kr. 

Die  Anzahl  der  Gttterwagen  ist  auf  62  498  Stuck  gestiegen  (59  278), 
hat  sich  also  .um  3  220  Stuck  vermehrt,  ihre  Beschaffungskosten  betrugen 
217  403  126.&7  Kr. 

Der  Bestand  an  Lokomotiven  betrug  Ende  1906:  2  655  Stuck  (2  638), 
der  Bestand  an  Tendern  1  964  (1  939).  Die  Lokomotiven  wurden  um 
17  Stuck,  die  Tender  um  25  Stuck  vermehrt 

Die  Beschaffungskosten  beliefen  sich  auf  164  580  842,03  Rr.  AuBer- 
dem  waren  am  Ende  des  Berichtsjahres  132  Schneepflttge  (132)  und 
2  8chneeschaufelma8chinen  (2)  vorhanden,  deren  Beschaffungskosten 
893  563,94  Kronen  betrugen. 


Die  eigenen  Lokomotiven  haben  folgende  Leistung  verrichtet: 


1  00 

5 

190 

B 

bei 

Zugkm 

% 

Zugkm 

1 

% 

3115  712 

11,16 

8267  091 

10,6* 

21  861  569  ») 

30,07 

23  367  249  3) 

30,20 

12134905 

12  315  827 

16,93 

Last-  und  Militarzugen  .... 

29  543  976 

40,64 

32  379  794  ») 

41,86 

1  037062  0 

l,u 

1028757  *) 

1,33 

somit  zusammen    .  . 

72  693  224  «) 

 f 

100,00 

77  348  718  ♦) 

100,00 

Weiter  versahen  die  Lokomotiven  folgenden  Dicnst: 


i)  Am  Ende  des  Jahres  1906  waren  12  Motorwagen  II./III.  Klasse,  28  Motor- 
w agen  III.  Klaase,  ferner  12  Motorbeiwagen  II./III.  Klasse  und  4  Motorbeiwagen 
III.  Klasse  vorhandeu. 

*)  Die  in  Klammern  stehenden  Zahlcn  stellen  die  Ergebnisse  des  Jalires 
1905  dar. 

3)  Hiervon  mit  Motorwagen  1033  479  Zugkm  (828102). 
*)  n  H452      „      (  27  160). 

')  -  39      ,      (    -  ). 

•)  »  1044  970      „      (865  262). 
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Die  Koniglich  nngarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906. 


1906 


1906 


km 


mit  Vorspann-  und  Verschublokomotlven  .... 

Leer-  und  Probefahrten  

Verochubstunden  ....  1  776  433  su  4,6  Zugkm  ( 
Dampfhaltestunden  .  .  .  1295  060  „  1,5  „  I 
mit  ungeheizten  Lokomotiven  


somit  zusamtnen 


1  339  680  l)  i 
4  416279*) 

9152068  s) 

1466857  *) 


16  374  884  s) 


1587  494  l) 
4  768  639  ») 

9  936526  s) 

1433  334  «) 


17  725992*) 


Die  Gesamtleistung  belauft  sich  auf  95  074  710  Lokomotivkilometcr, 
wovon  94  001  603  km  auf  die  Lokomotiven  (88  194  059)  und  1  073  107  km 
auf  die  Motorwagen  (874  049)  kommen. 

Gefahren  wurden  21023  146  000  Bruttotonnenkm  (19  429  460  000), 
davon  20  994  873  000  mit  Lokomotiven  (19  409  061  000)  und  28  273  000 
mit  Motorwagen  (20  399  000). 

Die  Leistung  der  Wagen  i&t  aus  nachstehendem  er&ichtlich: 


Bezeichnung 
der  Linien  und  der 
Wageneigentfuner 


Wagenachskilometer 
im  Jahre 


190  5 


1906 


Auf  den 


eigene  . 
fremde  . 
eigene  . 
fremde  . 


Personen-  und  Postwagen  651984275*) 

93024036  T) 

Last-  und  Kondukteurwagen    1  851  041  249  •) 

404  6797089) 


Auf 


eigene 
eigene  . 


*       •       *  ■ 


Personen-  und  Postwagen 
Last-  und  Kondukteurwagen 


25  184  700 
498960108 


684462  876*) 
100631318 
2058  002  842*) 
374  774  908 


32437  300 
448649230 


«) 


Hiervon  mit  Motorwagen     574  km  ( 


> 


215). 
12). 
(  908). 
(17662). 
(18  787). 


4937  , 
22626  , 

r         n  *  28  137  , 

Hiervon  kommen  auf  Motorbetrieb  3  865  532  Wagenachskm  (2898164). 

84  631  „  (     —  ). 

79  208  „  (    40  065). 

*  n  4  738  „  (     —  ). 
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Die  KSntglich  ungarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906. 


Es  wurde  sonach  aus  der  BefOrderung  von  Zivilreisendeu  eine  Ein- 

nahme  von   64  492  852,10  Kr. 

erzielt,  was  gegen  das  Jahr  1905  mit   58  137  711,14 

cine  Mehreinnahrae  von  G  355  140,96  „ 

-  10,93  %  bedeutet. 

Die  Steigerung  der  Einnahme  betrug: 

bei  den  Eilzugen  in  der 

I.  Wagenklasse   499  715  Kr.  =  14,53  % 

II.           „    1  281  324  „  =10,64  „ 

HI.           n                                          .    .  4042   »  =  8,63  „ 

zusammen  .    1  786  071  Kr.  =  11,49  %, 


Zuggattung 


2 

Wagen- 
klasse 


3  4 

Anzahl  der  beforderten 
Reisenden 

19  0  5  19  0  6 


5 

% 
1  905 


Eilziige 


I 

i 

III 


251  969 
1  989  179 
42  467 


286  882 
2  143  264 
46159 


11,03 

87,u 
1* 


zusammen 


Personen-  und  gemischte  Zttge 


I 

II 
III 


2283  635 


2  476  305 


100,0- , 


365  299 
5  345  990 

i" 

35  533  103 


416  356  0,89 


/.usaminrn 


5  936  062 
39  273  817 


41  244  392 


Samtliche  Zuge 


I 

11 
III 


617  288 
7  335  169 
35  575670 


45  626  235 


12,96 

86,15 


100,00 


703  238 
8079  326 
39  319976 


l,s< 

16,36 

79,M 


zusammen  Zivil 


43  528  027 


48  10-2  540 


97,07 


Militur 


1  314  410 


1  297  109 


2,»s 


zusammen   44  842  437 

i 

1 


49  399  649 


100,0* 


Digitized  by  Google 


Die  Koniglich  ungarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906. 


447 


bei  den  Personen-  and  gemischten  Ztigen  in  der 

I.  Wagenklasse   264  087  Kr.  =  17, 30% 

n.  „    1  054  456  „  =  10,12  n 

IE.  „    3  251  516  „  =  10,60  „ 

zusammen  .    4  570  059  Kr.  =  10,73  %. 


t)ber  die  Anzahl  der  befOrderten  Reisenden  und  der 
von  ihnen  zurttckgelegten  Kilometer  gibt  die  nachfolgende  Tabelle  Auf- 
schloC: 


6 

7  8 

9 

10 

11 

12 

°/o 

Der  von  den  Reisenden  suruck- 
gelegte  Weg  in  km 

% 

J 

Weg  eioes 
Reisenden  in  km 

1  906 

1906 

1906 

1905 

1 

1906 

i 

190  5 

1  906 

11,59 

86,w 

1,86 

48996013 
252 161  322 

1  625  426 

60  956  729 
298  463  443 

I  771  335 

16,16 
83,38 

0,M 

 1 

16.M 

194 
127 

38 

212 
139 

100,00 

302  781  767 

861  181  507 

100,0, 

100,i.o 

133 

!46 

0,$i 

86/58 

26  395  172 
271809  801 
1  301  765  021 

32  399  294 
305  5I2  2J6 
1  489  Hi5  4!)2 

l,e:. 
16)W 

1,77 

16,::- 

<  1    ■  1 

72 
51 

78 
51 

lOOyw   [     159!)  969  99-1 

• 

1  827  077  082 

H.R».0M 

100,0m 

39  40 

75  390  185 

5)3  356  02:1 

'S,0:> 

122 

133 

79,<w 

523  971  128 
1303  390  447 

603%,")  73!  • 
1  490  986  827 

25,M 

63,46 

25,*  » 

63,79 

7! 
37 

75 

3* 

 1 

!    1902  751  755 

2  188  258  589 

92.61 

93,« 

44 

45 

■  161111100 

149  136  722 

6,:* 

115 

I!.". 



i 

2068  862  945        2  337  896  311 

i 

100,no  100,00 

r 

46 

47 
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Die  Kftniglich  ungariachen  Staatsbahnen  im  .lahre  1906. 


Hiernach  hat  die  Anzahl  der  Zivilreisenden 

im  Jahre  1906    48  102  540  Personen 

„      1005    43  528  027 


betragen,  es  sind  daher  im  Berichtsjahr  .... 
Oder  10,51  %  mchr  befordert  worden. 

Die  Steigerung  der  Anzahl  der  Reisenden  betrug: 
bei  den  Eilztlgen: 


4  574  513  Personen 


in  der    I.  Wagenklasse  .... 

34  893  Personen 

13,85  % 

Tl         V           H'                     V  .... 

154  085 

7,75  „ 

V         „        III.                     „  .... 

3  692 

8,69  „ 

zusammen  . 

192  670  Personen 

8,44  0/0 

bei  den  Personen-  und  gomischten  Zttgen: 

in  der    I.  Wagenklasse  .... 

51  057  Personen 

13,98% 

„    ,,     II.         „  .... 

590  072  „ 

11,04  „ 

„    .,    Ill,         „  .... 

3  740  714  „ 

10,53  „ 

zusammen  . 

4  381  843  Personen 

10,62  %. 

6 


Roheinnahme  (einschlieClich  Trans portsteuer  und  Stempel) 

in  Kronen 


J  a  h  r 


zusatmuen 


dem  Vorjahr  gegen- 
iiber 

4-  inehr, 
-  weniger 


Kronen 


dem  Jahre  1888  gegen- 
ttber 

-f-  mehr, 
—  weniger 

Kronen  «/0 


1888 
1889 
1890 
1896 
1900 
1905 
1906 


28  399  200 
30239  800 
34  105  800 
47  907  200 
53  366100 
69  782  700 
77  391  400 


+  1  840600 
+  386G000 
-f  1  168  400 
-f  763900 
-f  5  320  700 
+  7  608  700 




+  7 
+  13 
+  2 
4-  1 
+  8 
4-  11 


-f  1840600 
-f  5706  600 
•f  19608000 
4-  24  966900 
4-  44388500 
4-  48992200 


+  7 

4-  20 

4-  69 

4-  88 

4-  146 

4-  173 
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Die  Vermehrung  der  Personenkilometer  betrug: 

bei  den  Eilzugen: 

in  der    I.  Wagenklasse  ...  11  961  716  Personenkm  =  24,41  % 

„    „     II.  „  ...  46292  121  „  =  18,36  „ 

„    „    III.  tt  .  145  909  „  =  8,98  „ 

zusammen  .    58  399  746  Personenkm  =  19,29  % 

bei  den  Personcn-  und  gemischten  Zttgen: 

in  der    I.  Wagenklasse .    .    .     6  004  122  Personenkm  =  22,75  % 
„    „     II.  „  ...    33  702  495  B         -  12,40  „ 

„    „   IU.  .    .      182  400  471  „         =  14,40  „ 

zusammen  .  227  107  088         „  -14,19%. 

Die  Einnahme  fllr  ein  Personenkilometer  betrug: 

bei  Eilzugen   4,79  (5,13)  Heller 

„   Personen-  und  gemischten  Zugen ....  2,58  (2,66)  „ 

„   samtlichen  Zugen  zusammen   2,95  (3,06)  „ 

Die  Einnabmen  aus  dem  Personenverkehr  baben  sich  seit  dem 
Jahre  1888  —  dem  letzten  vor  Einftthrung  des  Zonentarifs  —  folgender- 
maCen  gestaltet: 


7 

8 

9 

10  11 

1 

Koheinnahme  auf  ein  Bahnkilometer 
in  Kronen 

i 
' 

i 
i 

Jahr 

im 

allgemcinen 

dem  Vorjahr  gegen- 
iiber 

-f  mehr, 
—  weniger 

;  dem  Jahre  1888  gegen- 
ttber 

-f-  mehr, 
—  weniger 

Kronen 

Kronen 

Kronen  % 

j 

1 

4070 

— _ _ 



'  l 

1888 

4  156 

+  86 

4"  2 

4-     86  4-2 

1889 

4620 

+  464 

+  11 

4-   560           4-  13 

1890 

6130 

;    +  so 

+  1 

4-2050           4-  50 

1896 

6664 

+  75 

4-  1 

4-2594           4-  64 

1900 

8  522 

4*  507 

1 

4-  « 

4-4  452  -fl09 
4-5  277  H30 

1905 

9347 

+  825 

4-  10 

1906 
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Die  Stcigerung  des  Personenverkehrs  seit  dem  Jahre  1888  ist 
aus  nachstchender  Zusainmenstellung  crsichtlich,  wobei  zu  bemerken  ist, 
daG  in  den  Angaben  fttr  das  Jahr  1888  der  Personenverkehr  der  seitdem 
verstaatlichten  Eisenbahnlinien  mit  inbegriffen  ist. 


G 


9 


10 


Jahr 


Durch- 
scbnitt- 
liche 
Lange 

der 
Linien 

in 

kin 


Lflngen- 

ver- 
m eh rune 
!r —  —  t 
dem 
Jahre 
1888 
gegen- 
ttber 


Aniahl  der  beforderten 
Personen 


zu- 
sammen 


dem  Jahre  1888 
gegeniiber 

+  mehr, 
—  weniger 


km  ;  % 


Peraonen 


Anzahl  der  beforderten 
Peraonen 
auf  das  Bahnkm 


im 
allge- 
mei- 

nen  1 

dem  Jahre  1868 
gegeniiber 

-f  mehr, 
—  weniger 

,  _ 

Per-  i 

Per- 

% 

sonen 

son  en 

1806  ' 

1  BOB 

-f  502 

+  39 

2958 

+  1652 

+  127 

4384  ! 

+  3  078 

+  235 

4  253 

+  2947 

+  226 

6316 

+  4  010 

+  307 

5  809 

+  4503 

i 
I 

+  345 

1B8B 

1889 

1890  , 

1895 

1900 

1905 

1906 


7  010 
7  276 
7  368 

7  82* 
8008 

8  189 
8  280 


266 

358 


9  140  100 
13  161  700 
21  788800 
34  318000 


818  12 
998  14  34  056  800  1 
43  528  000  , 
48  102500 


1179  17 


1 270  18 


+  4011600  +  44 
+  12648  700  +139 
+  25  177  900  +276 
+  24916  700  +273 

+  34  387  900  ,  +376 
+  38  962  400  i  +426 


Wahrend  somit  die  Lange  des  Netzes  von  7  010  kra  auf  8  280  km, 
also  urn  18%  gestiegen  ist,  ist  die  Anzahl  der  beforderten  Personen  fur 
das  Bahnkilometer  von  1  30<i  auf  5  809  gestiegen  und  hat  somit  urn 
345  %  zugenoinmen.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  haben 
sich  jedoch  nur  um  130  %  gehoben.  Der  Personenverkehr  im  Berichts- 
jahr  hat  s»>gar  den  aufiergewohnlichen  Personenverkehr  im  Jahre  1896 
—  in  dem  die  Tausendjahrausstelluug  in  Budapest  einen  bedeutenden 
Personenverkehr  verursachte  —  Uberflttgelt,  und  zwar  nicht  nur  im  all- 
gemcinen.  sondern  auch  fttr  das  Bahnkilometer,  indem  im  Jahre  1896  fur 
das  Bahnkilometer  4  515  Personen,  im  Jahre  1900  hingegen  5  809  Per- 
sonen fttr  das  Bahnkilometer  befordert  wurden. 
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Die  Einnahmen  aus  der  Gepackbeforderung  haben  im  Berichts- 

jahr  1906  den  Betrag  von   1  77  1  613,68  (1  67  7  5  1  5,52)  Kr. 

crgebcn. 

Es  wurden   66  502       (62  928)  t 

Gepftck  befordert  und   8  126  537    (7  602  460)  tkm 

gefahren. 

Der  Weg,  den  eine  Tonne  Gepack  zurucklegte,  war  122  (121)  km 
nnd  hat  sonach  um  0,82%  zugenomraen. 

Die  Einnahme  fiir  die  Tonne  Gepftck  betrag  .    26,04    (26,05)  Kr. 
die  Einnahme  fUr  das  Tonnenkilometer  21,8     (22,1  )  Heller. 

Die  bcfOrderte  Gepackmenge  hat  eine  Steigerung  um  3  574  t  =  5,68  % 
erfahren,  wahrend  die  Einnahmen  aus  der  GepackbefOrderung  eine  Zu- 

nahme  von    94  098,10  Kr.  =  5.61  °/0 

ergaben. 

Aus  dem  Giiterverkehr  ergab  sich  im  Berichtsjahr: 

eine  Gesamteinnahme  von     .    190  005  072,67    (172  221  972,56)  Kr. 
wovon  auf  den  Eilgutverkehr      9  099  899,53    (    7  934  384,38)  „ 
n     „    Lastenverkehr  180  905  173,14    (164  287  588,18) 

kommen. 

Es  wurden  befOrdert: 

an  Eilgtltern   346  280    (     289  518)  t 

„  Frachtgtttern   26  619  086    (24  304  030)  „ 

somit  im  ganzen  .  26  965  366     (24  593  548)  t. 
Der  von  der  Gesamtraenge  zuriickgelegte  Weg  betrug: 

bei  den  EilgUtern   50  279  856      (41  582  014)  km. 

„     „    Frachtgtitern  4  424  080  700(4  016  811  400)  „ 

daher  zusammen    4  474  360  556  (4  058  393  414)  km. 
Es  ergibt  sich  somit  eine  Steigerung: 

beim  Eilgutverkehr  ura   56  762  t  =  19,61  %  , 

„     FrachtgQterverkehr  um   2  315  056  „=  9,*3  „ 

dem   Vorjahr  gegenuber;    die  Gcsamtsteigerung 

im  Frachtenverkehr  betrug   2  371  818  „  =  9,04  . 

Es  koramt  auf  das  Bahnkilometer  eine  Verfrachtung  von    3  257  t , 

w&hrend  im  Vorjahr  auf  das  Bahnkilometer   3  003  „ 

Frachtgut  fielen.    Die  Steigerung  betrftgt  sonach   254  „ 

far  das  Bahnkilometer. 
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Eg  betrug  die  Einnahme  fur  eine  Tonne: 

Eilgut   2  628    (2  741)  Heller, 

Frachtgut   680    (  676) 

Eil-  nnd  Frachtgut  dnrchschnittlich  .    .    .  705    (  700)  „ 

die  Einnahme  fttr  1  tkm   4,25      (4,24)  „  . 

Der  von  einer  Tonne  durchschnittlich  zuriickgelegte  Weg  war  im  Jahre  1906: 

bei  Eilgut   145      (144)  km, 

„   Frachtgut   166      (165)  „ 

von  Eil-  und  Frachtgut  zusammen   .    .    .      166      (165)    „  . 

Die  Mehreinnahme  aus  dem 

Eilguterverkehr  betrug   1  165  515,16  Kr.  oder  14,69  %>. 

Die  Steigerung  der  Einnahmen  aus 
dem  Frachtguterverkehr  bezifferten 

sich  auf   16  617  584,96    „     „     10,11  „. 

Der  Wagenladungsverkehr  betrug    .  25  139  240       t      „     94,44  „ 
des  gesamten  Frachtenverkehrs. 

In  den  eiuzelnen  Verkehrsgattungen  ergaben  sich  folgendc  Steigc- 
rungen  bei  den  Einnahmen: 

beim  Personenverkehr  (ausschl.  Milit&r)   +10,98% 

„     Gepackverkehr   -f  5,61  „ 

„     Eilgaterverkchr   + 14,69  „ 

„     Frachtguterverkehr   4-  10,28  „ 

bei  den  vcrscbiedenen  Einnahmen   -f  11,22  „  . 

Die  Einnahme  im  Jahre  1906  betrug: 

fur  I  Personenkm   2,87  (        2,96)  Heller, 

„    1  Person   135,70  (     135,70)  „ 

„    1  Gepftcktonnenkm   21,80  (      22,10)  „ 

„    1  t  Gepack   2  664,00  (  2  665,80)  „ 

1  Frachttonnenkm   4,24  (        4,23)  „ 

1  Bahnkm   31  989,27  (29  291,32)  Kr. 

„    1  Nutzzugkm   447,4  (    430,2  )  Heller, 

„    1  000  Bruttotonnenkm   1  422,8  (  1  398,2  )  „ 

100  Wagenachskm   943,8  (     917,2  )      „  . 
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Cber  die  Betriebsausgaben  gibt  folgende  Tafel1)  Auskunft: 


1 

2 

3 

4 

u 

i 
1 

1 

\ 

sonach 

i 

A  U  8  g 

a  b  e  n 

I 

im  Jahre 

Dienatzweig 

1 

in  Kronen 

1 
1 
1 

1906 
-4-  mehr, 

i 

i 

—  weniger 
als  in  1905 

19  0  5 

1    t\  t\  iS 

19  0  6 

Zentraldienst. 

8  750  789,6» 

f 

8  879  299,6:. 

1 

+    128  510,» 

7  033  999,06  , 

7  885  671..M 

+    251 672,<6 

zusummcii    .  . 

16  384  788,6* 

16  764  971,39 

-+-    380  182,71 

s 

1 

Aufierer  Dienst. 

Bahuaufsicht  und  Bahnerhaltaug 

28  754  263,8., 

30  957  302,60 

< 
1 

+  2203  038,7:, 

'  47230296,3* 

60  176  223,67 

1 

+  2  946  977,8* 

Zugforderungs-  und  Werkstiltten- 

1  ' 
52  7l8  336,«iA 

59  882  004,67 

-f  7  164  327,» 

2004  474,58 

3  026901,87 

-f  932427,3$ 

Benutzung  von  Eisenbahnlinien 

i 

6  006  203,63 

4  372  257,3a 

< 

—  1633  946,30 

136  803  576,0a 

148  415  400.03 

+11611825,01 

Umgestaltungen  

4  521  921,71 

4  127  603.W 

-    394  317,79 

Nicht   oi^entliche  Kisenbahnbe* 
triebs-  und  auflergewShnliche 

8  381946,.* 

10  154  947,H4 

■f  1773  001^4 

zusammen    .  . 

166  092  231,41 

i  ! 

179  462  923,18 

1  

-j-13  370691,77 

l 

l)  Bei  Berechnung  der  Einheitsntttze  warden  die  ganze  L&nge  des  Netzeg 
und  die  anf  ihm  vollbrachten  Leistungen  berucksiehtigt. 
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6 

i 

6 

7 

8 

9 

10  ■ 

1 

11 

12 

Einheitssltze 

16201,m  i 
km 

16  564,8«a 
km 

71630902 

76293  018 

19  195  286  1 

20  820  873 

29  573  881  | 

31  768  577 

fur 

fur 

fur 

fur 

100  Wageuachskm 

1  Bahnkilometer 

1  Zugkilometer 

1000  Bruttotkm 

Kronen 

Heller 

Heller 

Heller 

1905 

1900 

1905 

T9  0  6 

1905 

1906 

1906 

1906 

i 

676,66 

670,4? 

12,3 

11,7 

45,5 

42,6 

29,6 

2«,u 

502,*. 

506,t» 

10,6 

10,3 

39,8 

37,9 

26,* 

24,s 

1  077,  «6 

1 077,io 

22,9 

22,0 

86,3 

80,5 

55,1 

52,8 

1  89l,ss 

1  988,*3 

40,i 

40,6 

149,« 

148,7 

97,3 

97,. 

3  107,01 

3  223,69 

65,* 

65,s 

i 

78,s 

246,o 

241,o 

159,7 

168  » 

3  468,0* 

3  847,80 

73,% 

274,7 

287,6 

178,3 

188,:. 

137,7* 

194,47 

3,o 

3,9 

1 

1 

10,9 

145 

7,1 

9... 

396,u 

280,91 

8,4 

1 

5,7 

31,3 

21,o 

20,3 

: 

i:V 

8  999,:.3 

9536tM 

191,0 

194,5 

- 
1 

712^ 

4626 

467,3 

55 1  ,to 

652,43 

i 

11,7 

1 

13,3 

1 

43,7 

i 

48,9 

2?M 

32,0 

10  926,26 

1 1  530,<o 

1 
i 

231,9 

1 

- 

233,2 

865,3 

• 

8f>2,o 

56l,fi 

£65.1 

- 

i 

Asrbiv  far  EiMnbafanwewn.  1906. 
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Das  gesamte  Anlagekapital  belief  sich  am  Ende  des  Berichts- 


jahres  auf  2  036  168  999,*)  Kr. 

f 

'  "  

^~-^=^^  

1905 

1906 

Hlervon  koinmcn  auf: 

i 

1020961  444,« 

1  021  901  137,63 

348  807  469.U    i     376  226  489,** 
463114  336,28        460  799 153,5* 

•   •   •  . 

44  948  553,40 

46  175  666,31 

1 

69  768979,34 

69  768  979,34 

2  292636,6b 

2  267  635,66 

lanie  Csacza — Zwardon  .... 

■        •        •  T» 

4  440  273,(6 

4  440273,06 

...» 

931  392,06 

18422298,36 

Ahlageji,  die  aus  den  Zuschiisseu 

der  Lokal- 

34  696  733,0.'. 

36  167  366,:i 

f  t 

zusaminen     B  1  979  961  8lO,«o  2036  168  999^1 

I 

Hinzurechnung  der  Kursverluste  .   ...     „  385  163  737,w  38">  034  660..S7 



ergibt  *ich  eiti  Anlagekapital  vc.n   .   .    .     „  2  365115  544,74  2  421  203  660,07 

Der  Betriebskoeftizient  betrug   .   .    %  64,i3  63,u 


Bei  AuBerachtlassung  der  nicht  eigentlichen  Eisenbahnbetriebs-  und 
autfergewohnlichen  Ausgaben  betrug  der  Betriebskoeffizient  59,57  (61,^6)  °/0. 


Wenn  von  den  Gesaratcinnahmen  rait     ....  284233757,96  Kr. 

die  Gesamtausgaben  im  Bctrage  von   179  462  923,19  „ 

in  Abzug  gebracht  werden,  ergibt  sich  ein  Betriebs- 

UberschuC  von   104  7  70  834,77  Kr. 

der  urn   13  421  232,91  „ 


oder  14,09%  den  BetriebsttberschuB  des  Vorjahres  (1905)  tibersteigt. 

Da  die  Gesamtanlagekosten  naeh  Abzug  der  Kosten  filr  die  Linie 
Csacza— Landesgrenzc,  die  von  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  betriebcn 
wird,  und  der  Kosten  der  im  Bau  beflndlichen  Linien,  sowie  der  In- 
vestitionen,  die  aus  den  Zuschussen  der  Lokalbahnen  gedeekt  wurden, 
mit  Ende  des  Berichtsjahres  die  Hone  von  1  977  139  062,36  Kr.  erreichten, 
vcrzinste  sich  dieses  Kapital  rait  5,S0  (4,70)  °/0.  Mit  BerUcksichtigung  der 
Kursvcrluste  ergibt  sich  eine  Verzinsung  von  4,44  (3,9-)  °/0. 
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Die  Eisenbahnen  in  Frankreich 

im  Jahre  1904.  >) 


Die  nachstehende  Obersicht  ttber  die  Hauptbetriebsergebnisse  der 
franzOsischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904  ist  den  amtlichen  VerOffent- 


lichungen  fur  das  Jahr  1904  entnommen.2) 

Ge^en stand 

1903 

1904 

Gesaratnetz1) 

Betriebsiange  am  Jahresschlufl  . 
davon  kommen: 

Anlagekapital  (rund)  

Betriebsergebnisse : 

a)  Personenverkehr  (g.  v.): 

•  .  .  km 

j 

.   .   .  Frca. 

■  ■•-i 

I 

■ 

i 

•  •  •  . 

46  213 

3906b 
6125 

17  908  304  000 

46061 

677  064  508 

18  626663  700 

46  752 

39  346 
6  407 

18181362000 

46611 

697  736  429 
14  003  303  946 

!)  Vgl.  Archiv  1907  S.  220  ff.  Die  Eisenbahnen  in  Frankreich  im  Jahre 
1903.  Etwaige  Abweichungen  von  fruheren  Angaben  beruhen  anf  neueren  statisti- 
scben  Mitteilungen. 

*)  Statistique  des  chemins  de  fer  francais  au  81  decembre  1904.  Documents 
principalis,  Melun  1906  und  Documents  divers,  Melun  1906  und  1907. 

3)  Hauptbabnen  and  Lokalbahnen  zusammen  (ohne  Industriebahuen). 

30' 
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1903 

1904 

Gegenstand 



G  es  an 

a  tn  e  tz 

Roheinnahme  (ohne  Steuer): 

i 

von  Personen  

Fres. 

630667  840 

i 

170  539  667 

> 

641  669  328 

an  Nebeneinnahmen  (accessoires)  . 

181  073  338 

zusammen 

» 

701  107  607 

722742666 

b)  Giitorverkehr  (d.  v.): 

t 

136  586286 

136  223  076 

Geleistete  Gutertonnenkm  .   .   .  . 

tkm 

16  710  702943 

16  673  725964 

Robeinnahmen : 

hrcs. 

778  5H0  i>36 

771  960  044 

Nebeuertrttcon  . 

» 

45063  568 

44  070  547 

zusammen 

828  634  104 

816030591 

\*J    OUIlnLI£»     11*1 IlIimillAGU  ^UIVQJQCB^ 

Of,  74«  nnR 

1  iMUl  ^OA  CI1 

1  RJlQ  Q7I  Ada 

n 

olb  1 4JU4.) 

h(72  450  bVrt 

Nebenaungaben  (di verses)  

n 

19  136  866 

21  560093 

* 

836  278  899 

824  010  766 

715211  718 

789  860  880 

Verhaltnis   von  Au8*abe   

Einnahme 

% 

53,9 

52.7 

Mittlere  Pahrt  einer  Person  

km 

23,6 

23,4 

„          »       t.     Gutertonne  .   .   .  . 

n 

183,* 

122,4 

Dorchschnittscrirag : 

i 

Cts. 

6,15 

5,16 

« 

4,w 

4,90 

Betriebsmittel: 

: 
! 

Stck. 

12026 

12  236 

Personenwagen  

30686 

30708 

Sonstige  Wagen  (fur  Eilverkehr)    .  . 

- 

16400 

16987 

■ 

295048 

298  886 

Geleistet  wurden: 

1 

Auz. 

428  691  517 

440150070 

Personcuwngenkm    .  .   

1  469  760  710 

1500078656 

Sonfltige  VVagenkm  (Eilverkehr) .   .  . 

■ 

817603  838 

798747  204 

■ 

4067  224607 

4  046  123682 

uberhaupt  Wagenkm 

6354  6  89  166 

i 

6  344  949  492 
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Gegens tand 

1903 

1904 

Gesam  tnetz 

einnahme) : 

Vin miHm p  im   Pp r^nnpn vprk <fch  v 

45.2 

» 

58,t 

52^ 

Auf  1  Betriebskm*)  kommen: 

Frcs. 

38473 

38750 

20485 

20156 

18038 

18595 

YerhiUtnis  von   

% 

53,0 

52,0 

Nachstehend  folgt  eine  L&ngenttbereicht  des  franzOsischen  Eisen- 
bahnnetzes  fur  die  Jahre  1903  and  1904. 


Langen. 

Der  Gesamtumfang  des  dem  Offentlichen  Verkehr  dienenden  fran- 


zOsischen  Eisenbahnnetzes  betrug  am  31. 

Dezember  1904 

(gegen  1903): 

1903 

1904 

Kilometer 

a)  fur  das  europaische  Frankreich9)  .  .  . 

45  456 

46006 

b)  „  Algier»)  

3094 

3122 

c)   .  Tunis*)  

932 

zusammen  .  . 

49482 

50117 

Die  L&nge  des  Bahnnetzes  des  europaischen  Frankreich  verteilt 
sich  im  Jahre  1904  (gegen  1903)  wie  folgt: 


l)  Die  Angabeu  beziehen  sich  auf  die  Hauptbahnen.  Der  RechnuDg  liegen 
zugrunde  nach  den  Documents  principaux  1905  nnd  1906: 

fflr  1908  =  89 106  km  und  1 504  486  640  Frcs.  Einnahme  und  799 112287  Frcs.  Auagabe, 
„  1904  =  39868  n      n    1614220272    „  ,  „    787608  428    „         *  . 

*)  Mit  Industriebahnen  (283  km). 

•)   „  „  (  28  „  ).  Auflerdem  826  km  Straflenbahnen. 

*)    „  .  (248  „  ). 
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1 

1 

Es  war  en  J 

1  9  0  31) 

_    1 

im  im 
Betrieb  Bau 

19  0  4») 

im  im 
Betrieb  Bau 

Kilometer 

Kilometer 

II.  Privatbahnen : 

4.  Paris-Orleansbahn  

5.  Paris-Lyon-Mittelmeorbahn  .... 

6.  Sudbahn  

9.  Linien  verschiedener  kleinerer  Ge- 

10.  Industrie-  und  gonstige  Bahnen  *) .  . 

2780 

3  721 
4'660 
5  894 

,     7  341 

y  £n  i 
3  706 
17 
110 

! 

1  cum 

233 

143 

46 
88 
127 
460 
335 
413 

46 

17 

2780 

3  721 
4676 
5946 
7  436 
9295 
3802 
17 
110 

1001 
233 

143 

46 
88 
75 
369 
334 
315 

46 
17 

zusammen  II  .  . 

Hi.  Nicht  konzesfiionierte  Bahnen: 

zusammon  .   .  . 

86223 
ooft 

1532 

36  247      1  273 

i 

i 

328  6 

Insgesamt  Eisenbahnen,  die  dem  Staate 
gehiiren   oder  an  ihn  zuriickfallon 

IV.  BahnenortlicherBcdeutung(Lokalbahnen): 

zusammon  .   .  . 

39  331 
6125 

1681 
1  724 

39  688 

i 

6418 

1439 
1879 

Gesamtlange  der  Bahnen  fur  offentlichen 
dazu  noch: 

45  456 

5  957 

3405 
2018 

46006 
6  447 

3  318 
1669 

1 

i)  Aufierdem  waren  in  Bauvorbereitung: 

im  Jahre  1903    540  km, 

,     1904    736   „  , 

und  im  Betrieb  nicht  dffentliche  Bahnen: 

im  Jahre  1903    2  072  km, 

1904    1783   ^  . 

3)  Hierin  sind  nicht  enthalten  136  km  Zechenbahnen  (110  km  im  Betrieb  und 
26  km  im  Bau  und  in  Bauvorbereitung)  sowie  352  km  Hafen-  und  Kaibahnen 
(833  km  im  Betrieb  und  19  im  Bau  und  in  Bauvorbereitung). 
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Als    Sclnnalspurbnbnon  wurden 
betrieben: 

1903 

1904 

bei  den  Hauptbahnen  (mit  Industrie- 

■ 

i      i  \                                          i  . 

1  tSl 

i 

\ 

1  928 

4  4bU 

4  iJLA 

zusammen  „ 

6  241 

i 
1 

6  651 

„     „    Straiienbahnen  ....  „ 

4  693 

5  153 

Einen  Cberblick  ilber  die  Verteilung  des  franztf  sisehen  Eisen- 
bahnnetzes  in  1904  nach  der  Sparweite  bietet  die  nachstehende 
Zusammenstellung : 


Es  waren  (im  J  a  b  r  e  1904) 


im  im 
Betrieb  Bau 


in  Bau- 


i 


vorbe-  zusammen 
reitung 


1 

Kilometer 

1.  Hauptbahnen. 

a)  Eigentlicbe  Hauptbahnen: 

: 

1 

i 

mit  voller  Spur 
„   Meterspur  . 


b)  Industriebahnen: 

mit  voller  Spur  .... 
„   bosonderer  Betriebnart 


37  488 

1  183 

2067 

40  728 

1867 

239 

486  jj 

2542 

39  355 

1422 

2493  '; 

43270 

- 


172 


26 


i)  2 


199 

2 


174 


26 


c)  Schnialspurbahnen : 
mit  Meterspur  .  . 
„   0,60  m  Spur  . 


53 
6 


16 


69 


16 


_ 


201 


75 


39  688        1  439        2  519  i 

i 


43  546 


i)  l  km  Seilbahn  und  1  km  Pferdebahn. 
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; 

i 

r.s  w  n  r  «  n  ( i  m  J  a  n  r  e  ]  yi)4 ) 

im 
Betrieb 

im  Ran  utul 

in  Bau- 
vorbereitung 

zu- 
saiDmon 

Kilometei 

■ 

II.  Ukalbahnen. 

-  io 

1  910 

4  534 

1576 

0110 

134 

68 

2U2 

.   0,60  m  Spur  

2 

2 

53 

20 

73 

ziignmnipn 

AHPIIUI  Ulvll     *  ■ 

G418 

1879 

i 

f>  JrJi 

I 

III.  MraHcnbahnen. 

i 

1.  mit  vollor  Spur: 

i 

n)  mit  mechauischcr  Zugkraft: 

fiir  Personen  und  Giiter  .... 

182 

101 

283 

GepMekundStiickgut 

203 

I  226 

b)  mit  tieriHchcr  Zugkraft: 

fiir  Porsonen,Gcpftck  und  Stiickgut 

mit  Schmalspur: 

a)  mit  mechanischcr  Zugkraft: 
fur  Personen  und  Giiter: 

mit  l,oo  m  Spurweite  

„   0,6o  m  „   

fiir  Personen: 

mit  1,06  m  Spurweite  

n    l.oo  m  „   

r   0,w  m  „   

b)  mit  tierisehrr  Zugkraft: 
fiir  Peraoncn: 

mit  l,oo  m  Spurweite  

»   0,60  m  „   

fiir  Personen  und  Giiter: 

mit  O.oo  m  Spurweite  


zusamnien  . 


6  447 


1  GT,9 


89 


8  106 
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in  den  Jahren  1908  nnd  1904.  >) 


Die  Anzahl  und  Art  der  Unfaile  sowie  die  Gesamtzahl  der 
getOteten  and  verletzten  Personen  auf  den  franzOsischen  Eisen- 
bahnen (llaupt-  und  Lokalbahnen)  in  den  Jahren  1903  und  1904  ergibt 
nachstehende  Zusammenstellung:2) 


I.  Anzahl  und  Art  der  Unfaile. 


; 

Hauptbahnen 

Lokalbahnen 

! 

1903 

1  904  ' 

1903 

1904 

Bei  einer  mittleren  Betriebslange 

39106 

39  363 

i 

6  946 

6248 

Entgleisungeu: 

1 

auf  der  Strecke  .   .  .  Anzahl 

34 

33 

in  Stationen  .... 

22 

26 

- 

66 

59 

177 

143 

Zusammenstofie: 

i 
i 

i 

i 

l 

L 

auf  der  Strecke  ...  „ 

16 

19 

in  Stationen   ....  , 

63 

82 

1 

78 

101 

31 

33 

1 

»)  Siehe  Archiv  1907  S.  226  u.  ft.  Unfaile  auf  den  franzbsiechen  Eisenbahnen 
in  den  Jahren  1902  und  1903. 

*)  Die  Angaben  flind  den  Documents  divers,  Melun  1906  und  1907  ent- 
nommen. 
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i 

Hauptbahnen 
1903  1904 


Lokalbahnen 


19  0  3        19  0  4 


Verschiedene  Unfalle: 
auf  der  Strecke  .  . 
in  Stations    .   .  . 

insgesaint  

Zusammen: 

auf  der  Strecke  . 
iu  Stationeu  . 

insgesamt  


Anzahl 


332 
776 
1  108 

381 
861 

1  242 


361 
680 

1041 

413 

78s 

1  201 


_ 


327 


389 


635 


565 


II.  Gesanttzahl  der  getdteten  nnd  verletzten  Personen 
auf  den  Hanptbalinen.  ») 

Filr  die  Statistik  der  auf  den  f  ranzosischen  Hauptbahnen  darch 
Unfalle  getoteten  und  verletzten  Personen  ist  auf  Grund  ministeriellen 
Erlasses  vom  15.  Mflrz  1901  eine  andere  Einteilung  gemacht  worden,  so 
daB  die  Angaben  fUr  die  Hauptbahnen  und  fUr  die  Lokalbahnen  je  be- 
sondcre  zum  Nachweis  kommen  mussen. 


0  Keisende: 

(lurch  Zugunf&llc: 

getotet  Anz. 

verletzt  , 

Getotet  wurden  auf  1  Million: 

befOrderte  Personen  

Personenkilometer  

Zugkilometer  , 

Verletzt  wurden  auf  1  Million: 
befOrderte  Personen  


Personenkilometer 
Zugkilometer  .  . 


190  3 

172 

0,0070 
0.0002 
0.0136 

0,4<>37 
0,0210 
0,7731 


1904 


18 
31 H 


0,0415 
0,0013 

0,0793 

0,7283 
0,0231 
1,4011 


•)  Vgl.  Documents  divers  1905  und  1906.   Premiere  partie  S.  298/299. 
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b)  Bahnbedienstete: 

1.  durch  Zugunfalle: 

getOtet  Anz. 

verletzt  „ 

auf  1  Million  Zugkm  warden: 

gettttet  „ 

verletzt  „ 

2.  durch  andere  Betriebsunfalle : 

getotet  „ 

verletzt  „ 

3.  durch  eigene  Schuld  oder  aus 
anderen  Ursachen: 

getOtet    „ 

verletzt  „ 

c)  Reisende  und  fremde  Per- 

sonen: 

1.  durch    Betriebsunfalle  (nicht 
durch  Zugunfalle): 

getOtet  „ 

verletzt  „ 

2.  durch  eigene  Schuld  oder  aus 
anderen  Ursachen: 

getOtet  „ 

verletzt  „ 

Es  wurden  demnach  im  ganzen: 

durch  Zugunfalle: 

getOtet  „ 

verletzt  „ 

durch  Betriebsunfalle : 

getOtet  „ 

verletzt  „ 

durch  eigene  Schuld  oder  aus 
anderen  Ursachen: 

getotet   „ 

verletzt   „ 

zusammen : 

getOtet    „ 

verletzt   „ 


1903 


190  4 


8 
103 


0,0237 
0;3046 


5 
21 


200 
438 


21 


247 
167 


11 

275 

14 

42 


453 
605 

478 
922 


14 

138 

0,0417 
0,4109 

10 

22 


202 
349 


14 
18 


263 
192 


32 
454 

24 
40 


465 
541 

521 
1  035 
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III.  Geaamtsahl  der  getoteten  und  verletrten  Personeu 
aaf  den  Lokalbahnen.1) 


a)  Reisende: 

beim  Betriob: 

getOtet  Anz. 

verletzt  „ 

durch  eigcne  Schuld  oder  aus 
anderen  Ursachen: 

getotet  

verletzt  , 

zusammen  a): 

getotet    „ 

verletzt  „ 

getOtet  wurden  auf  1  Million: 

befOrdertc  Personen  .    .    .  „ 

Personenkilometer  ....  „ 

Wagenkilometer   „ 

verletzt  wurden  auf  1  Million: 
befOrderte  Personen  .  .  . 
Personenkilometer  .... 
Wagenkilometer  

b)  Bahnbedienstete: 

beim  Betrieb: 

getiHet  

verletzt  

durch  eigcne  Schuld  oder  aus 
anderen  Ursachen: 

gettftet   

verletzt  

zusammen  b): 

getOtet  

verletzt  

auf  1  Million  Wagenkm  wurden: 

geUitet  

verletzt  


1903 


23 


18 

5 
41 

0,0359 
0,0177 
0,0401) 

0,2872 
0,1410 
0,3185 


1 

2 


5 
17 

6 
19 

0,0488 
0,1497 


1  904 


31 


6 
20 

6 
51 

0,2546 
0,0197 
0,0622 

2,1682 
0,1672 
0,5289 


1 

24 


4 
39 


0,0618 
0,6534 


i)  Vgl.  Documents  divers,  1906  und  1907,  Deuxieme  partie. 
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c)  An  do  re  1  orsonen: 

1  90s 

19  0  4 

boirn  Rptrieb* 

v  v  a aa>a    m^\->      iv  w  * 

gettttet  

Anz. 

1 

verletzt  

4 

3 

durch  eicene  Scbuld  oder  aus 

anderen  Uraachen: 

getOtet   

IT 

29 

39 

n 

45 

57 

zusamiuen  c): 

r> 

30 

39 

n 

49 

60 

Es  wurden  demnach  im  ganzen: 

beini  Betriebe* 

getOtet   

» 

2 

1 

verletzt  . 

29 

58 

duroh  eicfMip  Sohuld  oder  m.iis 

UUI  vll     I/IK  vllV     kJl/HLUlt     vUvl  C1.U.O 

anderen  Ureachen: 

M 

41 

49 

80 

116 

zusammen : 

n 

43 

50 

n 

109 

174 

Die  Statistik  ttber  die  Anzahl  und  Art  der  Uufftlle  auf  den  franzOsi- 
schen  Hauptbahuen  ist  fUr  die  letzten  fiinf  Jahre  nachstehend  im  Zu- 
sammenhang  aufgefQhrt.  * 

Anzahl  und  Art  der  Unfalle. 


J  a  h  r 

Mittlere 
Betriebs- 
Iftnge 

km 

Entgleisungen 

ZusammenstoBe 

auf  der 
Strecke 

3 

in 

Stationen 

ins- 
gesamt 

auf  der 

Strecke 

in 

Stationen 

ins- 
gesamt 

1 

2 

4 

6 

' 

8 

1900 

38109 

59 

66 

125 

15 

145 

160 

1901 

38274 

32 

30 

62 

28 

99 

127 

1902 

38  647 

32 

37 

69 

25 

85 

110 

1903 

39  105 

34 

22 

56 

i 

15 

63 

78 

1904 

i 

39  3G3 

33 

26 

59 

19 

1 

82 

1 

101 
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Unf'ftlle  auf  den  franzosischen  Eiseubahnen  in  1903  und  1904. 


I   Mittlere      Verschiedene  Unf&lle  Zuaanimen 


t    .        :  Betriebs- 
Jabr 

lange        auf  der 

in 

ins- 

auf  der 

in 

ine- 

i 

■ 

km 

Strecke 

'stntinnAn 

crounni  t 

■ 

Stjttinnoti 
Olill  K'llL  11 

1 

■  

2 

—  

9 

10 

.2 

13 

14 

1900 

38  109 

1  120 

1  392 

2512 

1  194 

1608 

2  797 

1901 

38  274 

415 

1073 

1488 

,75 

1202 

1  677 

1902 

38547 

433 

922 

1355 

490 

1044 

1  534 

1903 

39  106 

332 

776 

1  108 

381 

1 

861 

I  242 

1904 

39  363 

361 

680 

1041 

413 

1 

788 

1201 

1 
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Verbindnng  der  rassischen  and  japanischen  Bahnstrecken  in 
der  Matldschnrei.  Bei  dem  Baa  der  grofien  sibirischen  Bahn,  die  in 
erster  Linie  dazu  bestimmt  war,  eine  Schienenverbindung  mit  dem  Kriegs- 
hafen  Wladiwostok  herzustellen,  wurde  der  fistlichste  Teil  der  Linie  nicht, 
wie  zuerst  in  Aussicht  genommen,  auf  russischem  Gebiet  im  Tale  des 
Amur  cntlang  geftthrt,  sondern  hierfur  die  kurzere  Strecke  durch  die 
nOrdlicbe  Mandschurei  gewahlt.  Zu  diesem  Zweck  warde  auf  Grand  von 
Verhandlungen  zwischen  RuCland  und  China  itn  Jahre  1896  die  Gesell- 
schaft der  chinesischen  Ostbahn  ins  Leben  gerufen,  der  zunachst  die  Kon- 
zession  filr  eine  an  der  mandschurischen  Westgrenze  an  die  Transbaikal- 
linie  anschliefiende  and  diese  an  der  mandschurischen  Ostgrenze  mit  der 
nach  Wladiwostok  filhrenden  Ussurilinie  verbindende  Bahn  erteilt  wurde. 
Im  Jahre  1898  wurde  diese  Konzession  dann  dahin  erweitert,  daC  die 
Gesellschaft  auch  die  Erlaubnis  zom  Bau  einer  bei  Charbin  von  der  vor- 
bezeichneten  Linie  nach  Sfiden  abzweigenden  und  nach  Port  Arthur 
fuhrenden  Bahn  erteilt  warde.  Die  Verwaltung  der  Gesellschaft  der  chi- 
nesischen Ostbahn  lag  naturlich  ganz  in  russischen  Handen.  Die  Strecke 
Charbin — Port  Arthur  ging  aber  in  dem  Friedcnsvertrag  von  Portsmouth 
zum  weitaus  grOGten  Teile  fur  RuCland  verloren,  indem  nur  das  ntird- 
lichste  Sttick  von  Charbin  bis  Tschantschun  in  den  Handen  der  chinesi- 
schen Ostbahngesellschaft  verblieb,  wahrend  die  ganze  siidlich  hiervon 
gelegene  Strecke  auf  die  untcr  japanischem  EinliuC  stehende  Gesellschaft 
der  sttdmand8churischen  Eisenbahn  flberging.  Die  End  station  der  ost- 
chinesischen  Eisenbahn  beflndet  sich  zurzeit  in  Kuantschentsy,  wahrend 
Tschantschun  die  Endstation  der  sudmandschurischen  Eisenbahn  bildet.1) 

Im  Juni  vorigen  Jahres  ist  nun  zwischen  RuCland  und  Japan  ein 

0  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  84  ff.,  insbesondere  S.  100  ff.,  sowie 
die  am  Schlusse  des  Jahrgangs  1905  abgedruckte  Karte. 
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vorlaufiges  Abkonnnen  nebst  Zusatzartikel  und  Verhandlungsprotokoll 
vereinbart  worden,  in  dem  gemfiB  Art.  8  des  Portsmouther  Friedensvertrags 
die  Verbindung  der  ostchinesischen  und  stidmandschurischen  Eisenbahn 
beschlossen  worden  ist1).  Der  Inbalt  des  Ubereinkomraens  ist  im  wesent- 
lichen  folgender: 

Der  AnschluB  der  beiden  Linien  erfolgt  auf  dem  Grenzstriche  der 
Station  Kuantschentsy.  Die  sudmandschurische  Bahn  verliingert  ihr  Gleis 
mit  ihrer  Spurweite  von  Tschantschun  bis  zu  diesem  Grenzstriche,  und 
die  ostchinesische  Bahn  baut  von  hier  aus  ein  Gleis  von  derselben  Spur- 
weite bis  zum  Bahnsteig  der  Station  Kuantschentsy.  Ebenso  ver- 
langert  umgekehrt  die  ostchinesische  Bahn  ihr  GleiB  mit  ihrer  Spurweite 
bis  zu  dem  genannien  Grenzstriche,  und  die  sudmandschurische  Bahn 
baut  von  hier  aus  ein  Gleis  von  derselben  Spurweite  bis  zum  Bahnsteig 
der  Station  Tschantschun.  Beide  Gesellschaften  richten  einen  direkten 
Personen-  und  Gutcrverkehr  ein  und  fuhren  alle  erforderlichen  Bauten 
aus,  um  die  durch  die  verschiedene  Spurweite  notwendig  werdende  Um- 
ladung  der  Waren  auf  den  Endstationen  mit  tunlichst  geringem  Aufwand 
zu  bewerkstelligen.  Die  Arbeiten  sind  zu  beschleunigen  und  nach  MOg- 
lichkeit  gleichzeitig  zu  beenden.  Jede  Gesellschaft  bestreitet  die  Kosten 
der  Unterhaltung  der  Gleise,  der  Anlagen  fur  die  Umladung  und  der 
sonstigen  Bahngebaude  auf  ihrer  Teilstrecke. 

Der  Obergangsverkehr  zwischen  beiden  Bahnen  wird  folgendermafien 
geregelt:  Die  Personen-  und  Guterztige  der  ostchinesischen  Bahn  gehen 
auf  dem  russischen  Gleis  bis  zur  japanischen  Station  Tschantschun,  und 
umgekehrt  die  Zttge  der  sttdmandschurischen  Bahn  auf  dem  japanischen 
Gleis  bis  zur  russischen  Station  Kuantschentsy.  Der  Ubergang  der  Rei- 
senden  und  die  Umladung  der  Gflter  fin  del  also  bei  den  von  Norden 
konimenden  Zttgen  in  Tschantschun  und  bei  den  von  Suden  komraenden 
in  Kuantschentsy  statt.  Die  Fahrplane  werden  gemeinsam  von  beideu 
Eisenbahngesellschaften  festgesetzt.  Ffir  die  BefOrderung  der  Reisenden 
und  Gttter  zwischen  den  beiden  Endstationen  werden  in  der  Richtung 
von  Norden  nach  Siiden  die  Tarifsfltze  der  ostchinesischen  und  in  der 
Richtung  von  Sttden  nach  Norden  die  Tarifsfltze  der  sudmandschurischen 
Bahn  erhoben.  Jede  Gesellschaft  ist  bercchtigt,  das  Verbindungsgleis 
und  die  Umladeanlagen  der  anderen  uncntgcltlich  zu  benutzen.  Alle 
nftheren  Bestimmungen  zur  Durchfuhrung  des  direkten  Verkehrs  werden 
von  den  beiden  Gesellschaften  untereinander  vereinbart.  Etwaige  zwischen 


l)  Das  Abkommen  nebst  Zusatzartikel  und  Verhandlungsprotokoll  wird  dem- 
nachst  noch  in  seinem  vollen  Wortlaut  im  Archiv  fUr  Eisenbahnwesen  abgedruckt 
werden. 
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ihnen  cntstchende  Streitigkeitcn  werden  durch  einc  gemeinsamc  Ent- 
scheidung  der  russisehen  und  japanischen  Regierung  geschlichtet. 

I'm  schon  vor  Becndigung  der  vorgesehenen  Arbeiten  cine  Ver- 
bindung  der  beiden  Linien  herzustellen,  wird  die  siidmandschurische  Bahn 
in  der  Nflhe  von  Kuantschentsy  cine  vorlftutige  Station  einrichten,  und 
jede  Gcsellschaft  wird  auf  ihrer  Seite  die  erforderlichen  Anlagen  fur  den 
ttber  gang  der  Reisenden  und  die  Uraladung  der  GQter  lierstellen. 

Nach  Fertigstellung  der  von  Tschantschun  in  tfstlicher  Richtung  nach 
Kirin  fQhrendcn  Bahn  soli  der  Ubergang  der  Pcrsonen,  und  zwar  sowohl 
der  von  Norden  nach  Kirin  oder  Dalny  (Port  Arthur)  als  auch  der  auf 
<icr  Kirinlinie  oder  der  sttdraandschurischen  Bahn  nach  Norden  reisenden, 
auf  der  japanischen  Station  Tschantschun  stattfinden,  worftber  nachtrttg- 
licli  ein  besonderes  Abkomtncn  zwischen  den  beteiligten  Gesellschaften 
getroffen  werden  soli. 

Die  Station  Kuantschentsy,  die  bishcr  gemcinsames  Eigentura  RuB- 
lands  und  Japans  bildete,  soil  aus  praktischen  Grilnden  ira  ausschlicdichcn 
Eigentum  RuBlauds  vcrbleibcn,  das  an  Japan  als  Entsehftdigung  fttr  den 
Vcrzicht  auf  seine  Rechtc  den  Betrag  von  560  393  Rubel  zu  zahlen  hat. 
Rutland  tritt  die  stldlich  eines  bestimmten  Punktes  bcfindlichcn  Gleise 
sowie  die  Kohlengruben  Schibeilin  und  Taotsjatun  an  Japan  ab. 

Die  beiden  Regierungen  vcrpflichten  sich,  die  erforderlichen  MaB- 
uahmeu  zu  crgreifen,  am  die  genaue  Einhaltung  der  die  beiden  Gcsell- 
schaftcn  betreffenden  Bestimmungcn  durch  diesc  zu  gewflhrleisten. 


Der  ftinfzigste  Jnhrestng  der  Eroffiinug  der  er.sten  Eisenbahn 
hi  Argentinien  ist  am  30.  August  1907  in  Buenos  Aires  festlich  be- 
gaugen  worden.  Die  argentinischen  Zeitungcn  haben  anlHGlich  dieses 
Gedcnktages  an  die  Schwierigkeiten  erinnert,  die  sich  zu  Anfang  dem 
Eisenbahnbau  in  Argentinien  entgegengestellt  haben  und  die  haupt- 
silchlich  in  dem  Mangel  an  gettbten  ArbeitskraTtcn  bestanden.  Der  ge- 
wandtc  und  iin  Eisenbahnbau  erfahrene  italienische  Arbeitcr  war  dainals 
in  Argentinien  noch  einc  unbekannte  Persfmlichkeit,  und  so  muCtcn  die 
■ersten  Eiscnbahnen  mit  Hilfe  der  halbwilden  Iftndlichen  Arbeitskrftfre  an- 
gelegt  werden.  Die  eingeborcnen  Stftmme  in  der  Pampa  verhiclten  sich 
■dem  Eisenbahnbau  gegenttber  durchaus  wohlwollend. 

Die  Entwicklung  des  argentinischen  Eisenbahnwesens  hat  sich  in  den 
verflossenen  fiinfzig  Jahrcn  ziemlich  rasch  vollzogen,  wie  aus  den  nach- 
iolgenden,  in  der  La  Plata-Zeitung  verflfTentlichten  Zahlen  ersichtlich  ist. 

Archiv  fOr  Ei»onb»hnww«n.  19(W  31 
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Die  Ausdehnung  des  Schienennctzes  hat  bciragen: 


im  Jahre  1857 
1867 


10  km 


oi2 


1877    2  262 

1887    0  868 

1897    14  997 

1906    20  654 


Befordcrt  wurdcn: 

iin  Jahre  1857 
1807 
1877 
1887 
1897 
1906 


- 


IVrsonen 
56  190 

1  648  404 

2  353  406 
8  199  051 

1G  410  945 
34  246  261 


(iutcr 
2  257  t 
128  818  „ 
720  683  „ 
3  844  045  „ 
8  981  129 
26  631  446  „. 


n 


- 


Der  Reingewinn  aus  den  Bahnunternehmungen  betrug: 

im  Jahre  1857    0  737  Pesos  Gold1) 

1867    554  079 

1877    2  032  835 

1887    8  547  212 

1897    11  736  678 

1906    33  455  572 

Das  Anlagekapital  belief  sich  im  Jahre  1906  auf  040  Mill.  Pes.  Gold" 
(gleich  2  560  Mill.  ««)•  Genau  die  gleiche  Hflhe  erreichte  merkwtirdiger 
Wcise  in  demselben  Jahre  dcr  Wert  dcr  von  den  Eisenbahnen  beffir* 
derten  Giiter. 

Die  argeutinischen  Zeitungen  kntipfen  an  ihre  Erortcrungen  ilber 
die  bisherige  Entwicklung  des  argcntinischen  Eiscnbalmwesens  die  Mah- 
nung,  daB  man  aneh  femerhin  auf  den  Ausbau  des  vorhandenen  Netzes 
eifrig  bedacht  sein  mttsse.  Dem  gleichen  Gedanken  gab  der  Minister 
der  tift'entlichen  Arbciten  in  seiner  bci  dem  Festmahl  gehaltenen  Rede 
Ausdruck,  indem  er  ausfQhrtc,  daC  die  Ausdchnung  cler  bisher  gebauten 
20  000  km  Eiscnbahncn  unbedeutend  sei,  wcnn  man  erwilge,  was  no  eh 
crstrebt  werden  mttsse.  In  wcnigcn  Jahrcn  miissc  dns  N'etz  dcr  Eisen- 
bahnen vcrdoppclt  werden. 


')  1  I'cso  Gold  ctwn  gleich  4  J(. 
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Cber  die  dem  Konkurs  und  dem  Zwangsverkauf  im  Jahre  1907 
verfallenen  amerikanischen  Bahnunternehmungen1)  veroffentlicht  die  Zeit- 
schrift „The  Railway  Age",  No.  26  vora  27.  Dezeraber  1907  folgende  Mit- 
teilungen: 

Im  Jahre  1907  sind  in  Konkurs  geraten  7  Bahnen  mit  zusammen 
317  engl.  Meilen  Betriebslange  und  einem  Aktien-  und  Obligationen- 
kapital  von  13  586  000  $;  dem  Zwangsverkauf  haben  6  Bahnen  mit  einer 
Betriebslange  von  zusammen  114  engl.  Meilen  und  einem  Aktien-  und 
Obligationenkapital  von  13  777  000  f  unterlegen. 

Die  Anzahl  der  Konkurse  und  Zwangsverkfiufe  im  Jahre  1907  war 
hiernach  im  VerbaUtnis  zu  den  meistcn  fruheren  Jahren  eine  geringe. 
Xach  den  von  der  genannten  Zeitschrift  initgeteilten  und  bis  zum  Jahre 
1876  zuruckgehenden  t)bersiehten  ist  die  Zahl  der  Konkurse  in  dem 
letztcn  Viertel  des  vergangenen  Jahrhunderts  fast  ausnahmslos  sehr  viel 
holier  gewesen  als  im  Jahre  1907,  sie  erreichte  beispiclsweise  im  Jahre 
1893  die  Hocbstziffer  von  74  Bahnen  mit  einer  Gesamtlttnge  von  29  340 
engl.  Meilen  und  einem  Aktien-  und  Obligationenkapital  von  uber  \*U  Mil- 
liarde  Dollars.  Seit  Beginn  dieses  Jahrhunderts  haben  die  Konkurse  die 
Zahl  von  10  in  einem  Jahre  nicht  uberschritten.  Die  Zahl  der  Zwangs- 
verkfiufe war  am  hdchsten  im  Jahre  1879  mit  65,  erreichte  im  Jahre  1896 
noch  einmal  die  H0he  von  58  und  ist  von  da  an  zieinlich  stfindig  auf 
die  niedrigc  Zifter  des  Jahres  1907  gesunken. 

Die  eingangs  bezeichnete  Zeitschrift  meint,  daB  die  Eisenbahnen  es 
ihren  starken  littcklagen  in  den  letztcn  gunstigen  Jahren  zn  verdanken 
hfitten,  wenn  das  allgemein  wirtschat'tlich  und  besondcrs  den  Eisen- 
bahnen ungQnstige  Jahr  1907  so  wenig  Konkurse  und  Zwangsverkilufe 
aufweisc. 


Die  Otavi  Miiien-  und  Eisenbahiigesellschaft-)  teilt  in  ihrem 
Gescbaftsbericht  fUr  das  siebente  Geschiiftsjahr,  das  die  Zeit  vom  1.  April 
1906  bis  31.  Marz  1907  umfaBt,  mit,  daC  der  Bau  der  Otavibahn  vollendet 
und  die  Bahn  in  ihrem  vollen  Urafang  in  Betrieb  genommen  worden 
ist.  Zu  Beginn  des  Berichtsjahres  warcn  die  Erdarbeiten  bis  Kilometer 
476  und  die  Gleislegung  bis  Kilometer  378  der  im  ganzen  etwa  570  km 
langen  Linie  vorgeschritten.  Die  Generalunternehmung  hat  die  Arbeiten 
derart  gefordert,  dafi  die  Erdarbeiten  bis  zur  Endstation  Tsnmeb  ein- 

i)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907,  S.  788. 
*)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwosen  1907  S.  541. 
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schliefilich  des  AnschluBgleises  an  die  Mine  Tsumeh  am  1.  August  1906 
und  die  Gleislegungsarbeiten  am  24.  August  fertiggestellt  waren.  Die  in 
der  Konzession  festgesetzte  Frist  fur  den  Ban  der  Bahn  ist  somit  cin- 
gehalten  worden.  Der  Betrieb  auf  der  Strecke  Omaruru— Tsumeb  wurdc 
am  12.  November  1906  eroffnet,  und  die  Betriebsttbernahme  durch  die 
Gesellschaft  erfolgte  am  16.  Dezeinber  1906. 

Zur  Beschaffung  des  Wassers  fur  Trinkzweckc  und  fur  den  Loko- 
motivbetrieb  sind  Iflngs  der  Bahn  an  einer  Anzahl  von  Stationen  Anlagen 
hergestellt  worden,  die  brauchbares  Wasser  liefem.  Die  rait  Personal 
besetzten  Zwischen punkte  und  Bahnmeistereien  werden  wttchentlich  durch 
die  Betriebszttge  mit  Wasser  versorgt. 

An  Betriebsmitteln  waren  am  31.  Mara  1907  vorhanden: 
34  Stttck  3/4  gekuppelte  Tenderlokomotiven, 
20  Schlepptender, 
96  Niederbordwagen. 

20  Niederbordwagen  mit  Aufsatzen  zur  Kalkbef(>rderung  fur  die 
Mine, 

12  Niederbordwagen  fttr  WasserbefOrdcrung, 
55  hochbordige  offenc  Gttterwagcn, 
20  gedeckte  Gttterwagen, 
109  anderweitige  Gttterwagen, 
3  Personen-  und  1  Inspektionswngen. 

Weitere  Betriebsmittel  sind  inzwischen  hinausgesandt  worden  oder 
werden  demniichst  von  den  Fabriken  geliefert. 

Nach  der  am  16.  Dezcmber  1906  erfolgten  Betriebsttbernahme  durch 
die  Gesellschaft  ist  der  Verkehr  durch  taglich  einen  gemischten  Zug  in 
jeder  Richtung  auf  der  Strecke  Swakopmund  -Usakos  -  Karibib  und 
wttchentlich  zwei  geraischte  ZUge  in  jeder  Richtung  zwischen  Usakos  und 
Otjivarongo  sowie  zwischen  Otjivarongo  und  Tsumeb  bedient  worden. 
AuUerdem  haben  nach  Bedarf  besondere  Gttterzttge  zwischen  Swakopmund 
und  Usakos,  Usakos  und  Otjivarongo,  Otjivarongo  und  Tsumeb  sowie  in 
entgegengesetzter  Richtung  verkehrt. 
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Umfang  der  kotiigl.  bayerischen  Staatsbahnen 

am  1.  Januar  1908. ») 


Strcekcnlilnge  in  K  i  1  o  m  e  t  <•  r  n 


hicrvon  kommen  auf 


Ei  s<-  nbahndirektionen 

: 

im 
ganzen 

! 

Haupteiscnbahnen 

eigenc  gepachtete 

■ 

Nebeneisenbahnen 
eigene  gepachtete 

I.  Augsburg  .... 

IV.  Rogcnsburg.   .   .  . 
V.  Wurzburg  .... 

1  I39,ws 
1  394,ios 
1  436,»l 
1  458,918 

1  U»,5W 

803, 131  — 

917,385  7,P0U 
817,M4  1,»7 

836,621  — 
065,011  — 

330,613  5,524 
468,82-*  — 
609,«w         7  m 
622,i»7  — 
442,3«  1,6*8 

So  mine  im  Befcriebe    .   .    .  6538,>s2 
hiervon  ab 

.1 

gepachtetc  Bahustreek^n   .          24,31 1 

4  040,212  9,M7 

i 

!  1 
9,.\47 

2  474,1X6  14,767 

—  1-1,767 

verblcibt  Eigentum  im  Be- 
hierzu 

vcrpachtite  Bahustrecketi  .  99,s7i 

| 

4  040,212  — 

: 

99,.'i7 1  — 

1 

2  474,006  . 

i 
1 

' 

Gesamteigentum    .   .      6  613,:-<9      4  VA9,7-s  — 

i  ! 

2  474,rw 

i 

Statistisches  von  den  Eisenbahnen  HuBlands.  )  Uber  den 
Personen-  und  GUterverkehr  auf  den  russischen  Bahncn  in  der  crsten 


1)  Veroffentlicht  im  Verkchrsmiuisterialblait  fiir  das  Konigreich  Bayern, 
fHenbahndienstlicher  Teil,  No.  2  vom  2.  Januar  1908.   Vgl.  Archiv  1906,  S.  623. 

2)  Vgl.  Arcbiv  fiir  Eiscnbahnwesen  1907  S.  962  ff. 

Es  muB  an  dleser  Stelle  darauf  hingewioBen  werden,  daC  die  Monatahefte 
audi  im  Jahre  1907  bei  der  Bearbeitung  des  Zahlenmatcrials  und  dessen  Zusaramen- 
stelluog  von  dem  Jahr  1906  Abwcichuugen  aufweisen.  Machte  schon  der  Inhalt 
der  Monatshefte  im  Jahre  1906  eine  Einschrankung  der  im  Archiv  mitgeteilten 
Angaben  notwendig,  so  gibt  der  Inhalt  der  Monatshefte  fur  das  Jahr  1907  aufs 
ueue  Anlafi  zu  Abweichungen,  die  zum  Teil  einen  unmittelbaren  Vergleich  mit 
dm  fiir  friihere  Jahre  mitgeteilten  Zahleu  nicht  mehr  gostatten.  Es  kommt  das 
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Halfte  des  Jahres  1907,  sowie  tlber  die  in  der  gleichen  Zeit  fQr  den  Betrieb 
eroffheten  Eisenbahnlinien  ist  den  von  der  statistischen  Abteilung  des 
Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  herausgegebencn  Monatsheften  fol- 
gendes  zu  entnehmen: 


Im  Betrieb  waren 

• 

Januar  Februar 

MKra 

April 

Mai 

Juoi 

uberhaupi    .      .  .  Went 
davon: 

02958 

04  483 

64  483 

64  488 

64  485 

6*503 

> 

A.  Babnen  von  allgemoiner 
Bedeutung: 
Staatsbabnen: 

i 
1 

i 
i 
1 

1 
1 

i 

i 

a)  in  Europa.  .  Worst 

29  529 

31820 

31  820 

31820 

31  822 

31  822 

b)  „  Asien  .  . 

9  316 

9  316 

9  316 

9316 

9  316 

9316 

Ussuri-Bahn  ...  „ 

843 

843 

* 

843 

843 

843 

843 

Privatbabnen   .   .  „ 

B.  Babnen  von  iirtlicher  Be- 

deutung   .  .   .  Werst 

C.  Babnen  des  Grofifursten- 

tums  Finn  land  .  Werst 


17  234      17  234      17  234 


17  234      17  234      17  234 


2  166 

I 

I 

3104 


2  100 


2  100 


3104        3  104 


2  166 

3  104 


2166 
3104 


21*4 
3  104 


In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  zum  30.  Juni  1907  wurden  far  den 
offentlichen  Verkehr  erOflfnct:  941  Werst  (-  1  OOo  km)  und  zwar: 

im  Januar  923  Werst: 
am    J.  Januar  837  Werst:  Bologoje— Wolkowysk  (Nikolai  Bahn>, 

Mosty— Grodno  (Nikolai-Balm), 
Zwciglinien  bei  den  Stationcn  Welikije  Luki, 
Xcwal,  Molodetschno,  Mosty,  Wolkowysk 
und  Polotsk  (Nikolai-Balm), 
1.       .,         8      „    :  Andrejewzy— Wolkowysk  (Weietisel-Balm). 

im  Mai  18  Werst: 
23.  Mai        18  :  Warscliau— Kadimin  (Markow  Zufuhrbalin). 


1. 
1. 


58 
20 


liberal  I  dort  in  Bctracht,  wo  die  Neueinteilung  nach  den  neugeschaffeuen,  groCereti 
Babnverwaltungen  Plat*  gegriften  hat.  Hierher  gchdren  die  Nordbabn,  die  Nord- 
westbahn  und  die  Siidbahn.  Es  gehoren  zum  Bcstande  der: 

Nordbahn:   Moskau — Jaroslawl,  Obuchowo— Wjatka,  Jaroslawl  —  Archangel*!;. 

Nordwestbahn :  St.  Petersburg— Warachau,  Baltischo  Bahn,  Pskow— Riga. 

Siidbahn:  Kursk— Ssewastopol — Charkow— Nikolajew,  Obojan. 

Ferner  ist  In  der  Anordnung  der  Bahnen  insofern  cine  Anderang  einge- 
treten,  als  die  Trennung  nach  Staatsbabnen  in  Europa  und  in  Asien  aufgegeben 
worden  ist.   Es  erscheinen  jetzt  alle  Staatsbabnen  in  einer  Gruppe.  Warcn  die 
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Ferncr  sind  in  dem  vorbezeichneten  Zeitabschnitt  zweite  Gleise  fur 
den  uftentlichen  Verkehr  erOffnet  worden:  563  Werst  (=  601  km)  und  zwar: 

am  1.  Januar  553  Werst:  Welikije  Luki— Wolkowysk  (Nikolai-Bahn), 
„  1.       „        2      „    :  Zweigbahnen  bei  Mosty  und  bei  Polotzk, 
„  1.       „        8      „    :  Andrejewzy— Wolkowysk  (Weichsel-Bahn). 


Der  Verkehr  hat  sich  im  allgemeinen,  wie  folgt,  entwickelt: 


Januar 

Kebruar ! 

Marz 

April 

Mai 

Juni 

Personen  warden  befordcrt 

i 

■ 
i 

(in  Tausenden): 

i 
i 

8088 

7809 

9466 

11817 

15  725 

14  704 

davon  auf  den 

Staatsbahnen  flberhaupt  . 

5  467 

5283 

6  459 

8090 

11  128 

9  732 

davon  a.  d.  Staatsbahnen: 

I 

a)  europaisches  Ruflland 

5  132 

4965 

6  105 

7  721 

10  735 

9318 

b)  asJatiHches  Ruflland  >) 

325 

318 

354 

369 

393 

414 

Ussuri-Bahn  

52 

53 

74 

105 

119 

100 

2  122 

2054 

2357 

2920 

3  513 

3681 

BahuendrtllcherBedeutung 

457 

! 

420 

575 

702 

i 

965 

I  191 

Vcrlirtltnis8c  auch  nur  annahernd  die  gleichen,  unter  denen  Verkehr  und  Betrieb 
in  Kuropa  und  Asien  sich  abspielten,  so  liefie  sich  naturlich  nichts  gegen  ein 
soK-hes  Zu8ammenlegen  einwenden.  Abcr  das  ist  doch  nicht  der  Fall,  und  da  es 
von  sehr  groflem  Interesse  ist,  die  Entwicklung  diesseits  und  jenseits  des  Ural 
verfolgen  zu  konnen,  so  ist  in  den  nachfolgenden  Zusammenstellungen  in  den 
Hatiptabteilungcn  der  neuen  Anordnung  der  Monatshefte  gefolgt.  Aber  als  Er- 
gftnzung  hierzu  sind  Unterabtcilungen  eingeschaltet  worden,  die  die  frtthere  Tren- 
nung  nach  Staatsbahnen  in  Europa  und  Asien  beibehalten. 

Sodann  muS  noch  ant*  die  Ussuri-Bahn  hingewiesen  werden.  Die  Bahn  ist 
seit  dem  August  1906  in  die  Verwaltung  der  Chinesischen  Ostbahn  iibergegangen. 
Die  Monatshefte  fithren  die  Ussuri-Bahn  ganz  gesondert  auf.  Das  ist  beibehalten 
worden,  weil  iin  Laufe  der  Zeit  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  sich  ganz  inter- 
essante  Vergleiche  ttber  die  Bctricbsergebnisse  unter  rusBischer  nnd  unter  der 
Verwaltung  der  Chinesischen  Ostbahn  ergeben  konnten. 

Endlich  ist  dann  noch  der  Verkehr  bei  dem  Ubergangspunkte  Ssosnowitze 
betsondcrs  angegeben  worden,  urn  demn&chst,  sobald  fiir  den  im  verflossenen  Jahre 
eroft'neten  I'bergangspunkt  SkalmierschUtzc  von  den  Monatsheften  gleichfalls  die 
Verkehrszahlen  gebracht  werden,  durch  Vergleichen  der  Zahlen  ein  Urteil  dn  ruber 
gewinnen  zu  konnen,  welchen  Einnuli  der  neue  Ubergang  bei  Skalmitrschiitzo  auf 
die  belden  alten  bei  Alexandiowo  und  Ssosnowitze  austtbt. 

i)  Auf  den  sibivischen  Bahnen  wurden 
Personen  befiirdert:  , 
in  Tausenden   165         178         196         244         257  267 
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Januar    Februm-     Mkrz  April 


Mai 


 ■ 

Giiter  gelangten  zur  Beftir- 

derung  ( i  n  Ta  u  aenden  Pud 

[I  Pud  =  lG,is  kg)): 
iiberhaupt  

dnvon  auf  den 
Staatsbahncn  iiberhaupt 

davon  a.  d.  Staatsbahncn 

a)  europftisehcB  Rutland 

b)  asiatischcs  Ruflland1) 

Ussuri-Bahn  !     3  130 

Privatbahnen  102  157 

Bahncn  6i  tlicherBedeutung     10  162 

Aus  dicsem  Verkehr  wurden 
vereinnahmt  (in  Tau- 
sendcn  Rubcl): 

iiberhaupt  !  55 105 

davon  auf  den 


Juni 


741  620    812  102    866  6(11 


536  371    575  074    610  104 


672*37    824  690    633  177 


476  562    591739    607  715 


503  662 
32  709 


546  082 
28992 

2  985 

223  633 

11  470 


583  092 
27  012 
3  250 

240596 
12651 


60  608      65  324 


454  041  566  719 

24  521  25  020 

3  120  3  318 

181571  217  117 


9  584      12  725 

I 


573  074 
24  041 

3  271 

221  327 

10,^64 


Staatabahnen  iiberhaupt  . 

38  488 

41921 

46  289 

37  887 

davon  a.  d.  Staatsbahnen:  1 

i 

a)  europaisches  Rufiland. 

35  976 

35  923 

39  907 

32  076 

b)  asiatisohes  RuO!and») . 
Uesurl-Bahn  

2  512 

5  998 
457 
17  786 

6  382 

5811 

393 

407 

353 
14*175 
402 

I 

15805 

18  105 

Bahncn  ortlicherBedeutung 

421 

444 

523 

Oder  fur  1  Werst  Bahnlange: 

1 
J 

■ 

iiberhaupt    (d.  h.  Dnrch- 

! 

P 

i  : 

i  I 

schnitt  vom  I.  Januar  i 

4 
1 

bis  zum  Berichtsmonat 

■ 
i 

cinscblieBlich) .   Rubel  . 

904 

1  893 

2  957 

3  827 

auf  den 

I 

i 

Staatsbahnen  iiberhaupt  . 

941 

1966 

3  098 

4  025 

und  zwar: 

a)  europftisehes  Rutland . 

1  137 

2  275 

3  536 

4  552 

b)  asiatischcs  RuCland  . 

270 

916 

1  602 

2  228 

470 

1017 

1  503 

1  926 

Privatbahnen  

921 

1  942 

2  971 

3  609 

Bahnen  ortlicherBedeutung 

201 

413 

663 

883 

I 

53  377      63  970      63  451 


44  802      44  560 


38  365 
6  437 

595 

12  973 

000 


38  12:) 
6  437 

447 

17  852 

569 


4  881       5  930 


5  121 

5  445 

3  046 

2  638 

4  871 
1  169 


0  226 

6  900 
3  740 

3  173 

5  902 

1  450 


i)  Auf  den  sibiristhen  Bahnen  wurden  befordert: 

Giiter:  !  f 

in  Tausenden  Pud       13  363]    22  378      19  039      18  609      16  419 

I, 

Einnahtne  hierfiir: 

in  TnUSCnden  Rubcl        2  303  1      4  443        4  131!      3  775       4  449 


17  908 
4  751 
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Unter  den  befOrdcttcn  Gcgenstitndcn  kfinncn  als  die  wichtigsten 
genannt  werden: 


Janunr   Februar      Mara      April        Mni  Juni 

 }  r  |  J 

WngcnUdungcn 


1.  K  oil  I  en: 

iiberhaupt  versa  ndt .   .  . 
davon: 

a)  fius  dem  Donozbezirk  .  . 

ilio    bcdeutcndstcn  Be- 
stimmungsbab  nen 
waren : 

Wladikawka*  .  .  . 
.It'katerinen  .... 
Libau— Romny  .  .  . 
Moskau— Brest .  .  . 
Moskati  -Kasan  .  . 
Moskau  -Kicw-Woroncsli 
Kursk— Moskau  — Nislmy- 

Nowgorod  

Riga-Orel  

Riftsan -Uralsk    .   .   .  . 

Nord  

No  rd  west  

Siidost  

SUdwcst  

Siid  

fiir  den  Dicnstgebrauch  . 

b)  aus  deni  polniscben  Be- 

zirk  

die    bedeutendsten  Bo- 
stimmungsba  hncn 
wnrcn: 

Warschau— Wicn  .... 

Lodz  

Wcichsel  

Nord  west  

Sudwcst  

ftir  dcu  DioiiHtgebrauch  . 


I 


92  359  101758 


57  017-    66  307 

I 


118016    102  794     119  810     116  60"> 


62934      68  605      85  638      79  943 

I  ■  I 


930 

1  527 

1  904 

1  441 

1  394 

1  495 

18  428 

19  466 

25  610 

23  018 

27  761 

25  25 1 

683 

726 

1  003 

1  048 

1  776 

1  139 

829 

1  200 

2088 

1621 

2  331 

1  »25 

1  165 

1  360 

2  677 

2  547 

3  220 

2834 

2  487 

2839 

4  769 

3  677 

4  784 

4  211 

1  341 

1730 

2647  2086 

2  962 

2  510 

872 

763 

1092 

917 

1296  , 

1  332 

2  721 

3  259 

3  412 

2443 

2  535 

2019 

201  423 

1013 

1295 

865 

764 

8G8 

927 

842 

coo 

I  139 

1  423 

4  916 

7  164 

6533 

6097 

8640 

8  4H8 

8  232 

12028 

8  930 

6808 

8  730 

6  441 

11  399 

10070 

16  659 

11  384 

13  361 

13  206 

3  228 

4  165 

4  742 

3  217 

2968 

3  654 

33  078 

32  413 

32  136 

i 

31  129 

i 

i 

29  958 

1 

32 

19  837 

18  892 

17  555 

16  875 

17  097 

6  025 

5  752 

6  215 

5  357 

4  68c 

5  922 

6  267 

6  878       7  462 

6896 

367 

456 

452 

593 

412 

382 

551 

584 

467 

:>3m 

4  362 

4  807 

4  549        4  362 

4  999 

151105 
5  658 
8  046 
444 
527 
I  .'.67 
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Jiinunr    Februar  Miirz 


April 


Mm 


Juni 


WagenUdungen 


2.  Salz: 

iiberhaupt  versandt  .  . 

davon  von  den  Balinen : 
Baskuntschack  

Sitd  

Sttdwest  


3.  Nafta  und  Naftarttck 

stnnde: 
iiberhaupt  versandt .  . 
die    bodeutendsten  Be 

stimmungsbahnen 

waren : 

Wladikawkas  .  . 

Jekaterinen  .  .  . 

Transkaukaaischu 

Moskau— Brest .  . 

Moskau— Kasan  . 

Moskau  Klew  Woronesh 

Moskau— Kursk  und  Mos-  ' 
kau  —  Nishny-Nowgorod  I 

Nikolai  

Riga— Orel  ! 

Rjaaan— Uralsk    .   .   .  .  j 

Ssamara—  Slatoust  .  .  . 

S*ysran— W.jasma   

Xord  j! 

Taschkent  

Sttdost  |l 

t'iir  den  Dienstgebrauch  . 

■4.  Petroleum     nnd  an- 

dere  Produkte  aus 

Naphtha: 
iiberhaupt  versandt .  . 
lie    berfeutendsten  B(! 

stimmu  ngsbahncn 

waren: 
Warschau— Wien .   .  . 
Wladikawkas  .... 
■  Tekaterinen  


4  476 


3GI4 
392 


i 


4  489       4  126       7  0HI      11132      11  OK 


3  454 
545 


359 
2  934 
385 


4  11G 

2292 
535 


5  556 
4  328 
722 


9828      10314      10  926       7  701 


1 

10310      10696      12009       8517       6  794 


5  655 
4  110 

735 


I2  05<» 


733 

714 

447 

273 

637 

64'J 

171 

232 

121 

104 

168 

l>2 

779 

!>59 

1224 

1598 

1422 

827 

719 

777 

587 

420 

345 

4i»l 

670 

1399 

1  278 

939 

910 

887 

79 

111 

112 

55 

124 

153 

1  658 

1  773 

2  325 

931 

873 

2  223 

1  084 

682 

1  248 

738 

791 

1  440 

328 

27 

65 

126 

117  , 

214 

512 

157 

246 

120 

252 

244 

535 

480 

481 

425 

389 

891 

316 

453 

489 

335 

139 

134 

1  167 

1357 

1  185 

449 

1462 

2  255 

406 

449 

215 

514 

778 

1  260 

144 

130 

241 

109 

247 

250 

5  117 

4  937 

6  357 

4  027 

5  594 

4  978 

6  928 


238 

143 

11S 

114 

121 

111 

550 

257 

482 

304 

377 

360 

238 

157 

120 

70 

90 

104 
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i 

Januar  Februar 

■ 

Man 

i 

April 

1 

Mai 

1 

Junt 

Wagenladungen 

Tranakaukasische    .   .  . 

3926 

6  826 

8086 

5  661 

4  040 

3  346 

Mosknu— KasAD  .... 

93 

39 

23 

21 

9 

27 

Moskau  Kiew— Woronesh 

251 

139 

175 

1 

42 

35 

61 

Moskau—  Kursk  und  Mos- 

1 

kau — Nlshny-No  wgorod 

269 

129 

lit 

269 

80 

74 

100 

174 

348 

256 

329 

415 

88 

60 

17 

75 

104 

127 

617 

432 

■ 

530 

402 

422 

431 

217 

134 

9! 

86 

70 

125 

Rjasan-UraUk  .... 

327 

66 

82  * 

241 

45 

78 

Ssamara— Slatoust  .   .  . 

237 

i 

15f> 

90 

22 

68 

108 

Mittelasiatische  .... 

168 

169 

131 

58 

87 

154 

Ssysran  -  Wjaama    .   .  . 

159 

41 

40 

8 

14 

21 

Nord  

99 

53 

39 

12 

6 

6 

431 

235 

177 

76 

74 

126 

329 

241 

389 

470 

326 

444 

669 

425 

469 

246 

237 

349 

217 

168 

120 

126 

152 

ftir  den  Dienstgebraueb  . 

184 

257 

128 

132 

111 

82 

5.  Getreide  (d.  h.  Roggen, 
Weizen,  Hafer,  Gerste,  ! 
Buchweizen,  Hirse,  Mehl, 
Griitze,  Mai  a,  Erbsen, 
Kartoffeln,  Saat,  01- 
kuchen ,  Austdebsel , 
Kleie,  Kaff),  das  den 
Grenzen  des  Reicbes  y.u- 
geftthrt  wurde: 


iiberhaupt  

25  206 

19  797 

23  709 

22  771 

29  246 

21  832 

davon : 

■ 

i 

zu  den  Baltischen  Hafen  . 

6187 

3  544 

4003 

1637 

2116 

2680 

zt»  de«i  Hafen  des  Scbwar- 

zen     und  Asowsihen 

Me  ores  ....... 

11098 

10928 

12  964 

14  509 

21  91H 

14  921 

znr    weatlichen  Landes- 

^renze  iiberhaupt .   .  . 

7  377 

4  723 

5  692 

5  522 

4  616 

3  55M 

vou  im  besonderen  nach: 

< 

2120 

779 

1  448 

1430 

1234 

572 

1  360 

853 

1  132 

1228 

1002 

975 

2116 

1  815 

1763 

1614 

1042 

904 

1043 

600 

532 

512 

382 

i 

382 
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Endlich  hat  die  nachfolgende  Aufzeichnnng  Aufnahme  gefunden^ 
um  den  Lcsern  die  MOglichkeit  zu  gewahren,  die  Produktionsgebiete 
RuBlands  aufeufinden,  aus  denen  den  einzelnen  Cbergangsgrenzpunktcn1) 
und  don  zu  diescn  gehOrigen  prenCischen  Hafenplatzen  Getreide  zuge- 
fiihrt  wird: 


• 

o 

.              V  e  r  s  a  n  d  b  a  h  n 

3 

1 

i 

i 

Januar    Febr.     Mar*  April 
Wagenladungc 

Mai 

sn 

Juni 

• 

Orajewo 

1    Bjelgorod— Ssumy    ...  .  . 

; 

3 

3 

3 

— 

1 

I 

i 

»7 

4 

a 

4 

5 

I 

5 

i 

■ 

21 

5 

7 

0 

6 

■  ■ 

.1 

3 

6 

22 

30 

t 

7 

9 

6 

6 

1 

44 

16 

151 

» 

o 

1 

7  ,  Moftkau— Kiew— Woronesh  . 

i 

• 

1*9 

50 

77 

81 

48 

• 

65 

16 

14 

3 

3 



10 

2 

1 

1 

12 

47 

6 

26 

13 

_ 

112 

02 

75 

26 

33 

3 

1*2   Ricra— Orel 

2 

■ 

« 

4 

17  28 

12 

12 

i 

6 

5 

6 

i 

!  3 

1 

■ 

9 

4 

10  3 

2 

25 

8 

14 

32 

30 

16 

140 

78 

106 

290 

43 

5 

i 

1157 

358 

834 

783 

843 

331 

i 

i 

85 

28 

40 

28 

59 

54 

')  Cber  Wirballen  ist  in  den  ersten  6  Monatcn  keine  einzige  Wagenladung 
Getreide  eingegangon.   Die  Zusammenstellung  ist  daher  fortgefallen. 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mitteilungen. 


483 


o 


3 


Versandbahn 


Januar    Febr.     Marz  ■  April      Mai  Juni 


Wagenladun  gen 


M  I  a  w  a 


1 

1 

4 

2 

8 

i 

1 

40 

i 

14 

44 

3 

27 

26 

34 

54 

i 

15 

5 

4 

Libau — Romny  

8 

2 

2 

3 

3 

11 

6 

6 

l 

.-> 

_ 

6 

8 

3 

2 

6 

3 

1 

•— 

t 

Moskau— Kiew— Woronesb  .  .  . 

7 

7 

18 

7 

11 

3 

t 

8 

23 

5 

330 

6 
390 

22 

2 

9 

393 

322 

241 

207 

10 
11 

46 

« 

* 

39 

22 

21 

11 

2 

6 

12 

23 

n 

14 

25 

2 

,4  * 

13 

3 

1 

1 

14 

17 

41 

26 

55 

27 

-J 

15 

638 

293 

486 

555 

551 

549 

16 

1 

100 

55 

83 

59 

28 

73 

i 

Alexandrowo 


306 

265 

252 

191 

177  1 

i 

124 

*» 
1 

17 

_  ! 

1 

4 

90 

72 

27 

21 

i 

16 

18 

9 

8 

2 

11 

19 

6 

- 

27 

49 

29  ; 

43 

40 
10 

29 

7  Moskau-Kasan  

• 

5 

-  1 

4 

8  Moskau— Kiew— Woronesh  . 

h 

144 

168 

230 

96 

76 

81 

9   Moskau— Nlghny-Nowgorod  . 

i 

11 

16  14 

— 

31 

11 

115  100 

121 

106 

116 

105 

i 

14 

17 

6 

23 

20 

4 

16 

18 

31 

27 

4 

14 

2 

5 

3 

9 

: 

& 

.  . '! 

17 

12 

1 

8 

9 

m 
1 

■  i; 

189 

134 

122 

72 

9 

16 

[i 

847 

715 

808 

918 

483 

413 

■i 

260 

186 

91 

76 

84 

85 

i 
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• 

c 
as 

i 

i 
1 

Januar 

Febr. 

Mar. 

April 

Juni 

• 

«•- 

Versandbahn 

i 

— 
* 

•J 

Wagenladungen 

Ssosnowitze 

i 

4y 

oo 

40 

36 

51 

31 

2 

£ 

1 

4 

3 

4 

3 

On 

32 

5 

1 

2 

4 

in 

0 

8 

o 

1 

5 

■ 

SR 
OO 

14 

9 

17 

15 

3 

6 

7 

• 
1 

9 

1 

7 

Moskaa— Kicw — Woronesh 

ins 

1 1 1 

44 

30 

29 

24 

8 

"  *  " !' 

10 

1 

~~~ 

— 

— 

1 

\  Moskau— N  ishny-No  wgorod 

26 

6 

13 

— 

8 

1 

9 

:i 

20 

19 

19 

16 

13 

5 

10 

77 

70 

50 

45 

47 

92 

11 

50 

32 

45 

53 

29 

25 

12 

i 

63 

31 

33 

16 

12 

12 

13 

2 

14 

17 

26 

18 

35 

27 

31 

15 

3 

•> 

— 

16 

239 

102 

105 

86 

34 

51 

17 

it 

167 

57 

78 

123 

78 

18 

Siid  

94 

21 

33 

33 

22 

lti 
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Recht8prechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtspreohung. 

Haftpflicfatrecht. 

Erkenntois  dcs  Reicbsgerlchta,  VI.  Zivitsenats,  vom  14.  M&rz  1907  in  Sachon  des 
KonigHch  Bayorischen  Kisenbahnfiskus,  vertreten  dureh  die  Generaldirektion  der 
KooigUch  Bayerischen  Staatseisenbahnen  zu  M.,  Beklagten  und  RovisionakWgers 
wider  die  GnUbesltzersehefrau  P.  K.  zu  M.,  Kl&gerin  und  Revisionsbekiagte. 

Haftung  der  Eisenbahn  f8r  Unfllle  von  Rciaenden  beim  Verlassen  der  Bahnsteige  infolge 

Unterlasaung  von  Sfcberheltsvorkehrungea. 

Tatbestand. 

Die  KlAgerin  kam  am  10.  Mttrz  1900  abends  nach  8  Ulir  mit  einem 
I'ersonenzuge  von  T.  auf  dem  Zentralbahnhofe  in  M.  an;  als  sie  den 
Wagenabteil,  in  dem  sie  gefahren  war,  verlassen  hatte,  stiefi  sie  auf  dem 
Bahnsteig  alsbald  mit  der  rechten  Htlftc  gcgen  cin  Winkeleisen,  das  an 
cinem  in  der  Bahnhofshalle  aufgestelltcn,  auf  Rollen  beweglichen,  zur 
'  Bcnutzung  bei  Reparaturen  an  der  Glas-  und  Eisenbedachnng  der  Halle 
bestimmtcn  eisernen  Gertist  angebracht  war.  Sie  behauptet,  durch  don 
heftigen  StoG  erhebliche  innere  Verletzungen  erlitten  zu  haben,  die  cine 
langwierige  Bebandlung  und  schlieGlich  cine  Operation  ntttig  machteii, 
und  deren  Schadonsfolgen  noch  nicht  abgeschlosscn  und  noch  nicht  zu 
fibersehen  seien.  Fflr  den  entstandenen  und  noch  weiter  entstehenden 
Schaden  macht  sie  den  Beklagten  verantwortlich,  der  ihr  aus  dem  Reielis- 
liaftpflichtgcsetze,  dem  Transportvertrage  und  aus  dem  Gesiclitspunkte 
der  unerlaubten  Handlung  nach  dem  Btirgerlichen  Gesetzbuche  hafte. 

Das  Landgericht  hat  den  mit  der  Klage  geltend  gemachten  Anspruch. 
soweit  er  sich  auf  das  Rcichshaftpflichtgesetz  sttttzt,  dem  Grunde  nach 
fur  gerechtfertigt  erklflrt,  im  ttbrigen  die  Klage  abgewicsen.  Gegen  dessen 
Urteil  legte  der  Beklagte  Berufung  ein.  der  sich  die  Klftgerin  anschloti. 
Das  Oberlandesgericht  hat  die  AnschluBberufung  zurtlckgewicsen,  auf  di<' 
Berufung  dcs  Beklagten  aber  das  erstc  Urteil  dahin  eingeschriinkt,  dali 
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es  die  Klageansprilche,  sowcit  sie  auf  das  Rciehshaftpflichtgesetz  gestiitzt 
sind,  zur  Hftlftc  dem  Grande  nach  fttr  gcrcchlfertigt  erklilrt,  ini  ubrigen 
die  Klage  abweist. 

Gegen  dieses  Urteil  des  Berufungsgericbts  bat  der  Beklagte  nunmchr 
Revision  eingelegt,  der  sicb  abermals  die  Klilgerin  angeschlosscn  hat. 

Die  Revision  des  Beklagten  und  die  AnschlieBung  der  Klilgerin  sind 
zurttckgewiescn  worden 

a  u  s  fo  Igcnden  Grflnden: 

In  der  Anwendung  des  §  1  des  ReichshaftpHiehtgesctzes  auf  den 
Unfall  der  Klagerin  war  dem  Berufungsgericht  nicht  beizustimmen.  Mir 
<lem  Urteil  des  erkennenden  Senats,  Entscbeidungen  des  Reichsgeriehts, 
Bd.  55,  S.  229,  gebt  das  Berafangsgericht  davon  aus,  daB  cin  Unfall  „bei 
dem  Betricbe"  einen  ursiichlichcn  Znsammenhang  mit  dicscm,  aber  aucb 
auBerdem  einen  ftuBcren,  zcitlichen  und  ortlichen  Zusammenhaug  mit 
eincm  konkreten  Betriebsvorgange  der  Eisenbahn  erfordert.  Der  Unfall 
der  Klilgerin  hat  sicb  nun  ereignet  auf  dem  Bahnsteig  der  Bahnhofshalle, 
auf  welehem  die  Klilgerin  nach  dem  Verlassen  des  Zuges  dem  Ausgangc 
zuschritt  Mit  dem  Stillstehen  des  Eisenbahnzuges  hOrt  nun  die  Bef<V- 
derungstfttigkeit  der  Eisenbahn,  die  vorzugsweise  die  Gefahrenquellc  des 
Bahnbetriebes  darstellt,  auf;  indessen  konncn  auch  bcim  Aussteigen  gc- 
wisse  geffthrliche  Eigentilmlichkeiten  dieses  Betriebcs  Unfftlle  erzeugen. 
die  alsdann  unter  §  1  des  Reichshaftpflichtgcsetzes  fallen.  Dahin  gchftrt 
namentlich  die  durch  den  Betrieb  der  Eisenbahn,  die  baldigst  zu  erwar- 
tende  Weiterbewcgung  des  Zuges  auf  Zwischenstationen  gebotenc  Eile. 
Unfftlle  dagegen,  die  der  Passagier  nach  dem  Aussteigen  auf  dem  Bahn- 
steig crleidet,  gehtiren  hierher  nicht;  wohl  konncn  Gedr&nge  und  Eile 
eines  Reisenden  auf  dem  Wege  zum  Zuge  den  urs&chlichen  Zusammen- 
hang  mit  dem  Eisenbahnbctriebc  herstcllen,  nicht  aber  das  Verlangen. 
schnell  den  Zug  und  das  Gedriinge  des  Bahnhofsverkehrs  hinter  sich  zu 
lassen,  wenn  er  am  Bestiminungsort  angelangt  ist.  Die  Klilgerin  wollte 
aber  nicht  etwa  umsteigen  und  nach  cinem  anderen,  alsbald  abfahrenden 
Zuge  sich  begeben,  sie  streble  vielmchr  nach  llausc;  wenn  sie  hierbei 
Eile  entwickolte,  so  hat  diese  mit  dem  Eisenbahnbetriebe  nichts  zu  tun. 
(Vgl.  auBer  der  vorangeftthrtcn  Entschcidung  des  Reichsgeriehts  die  Ur- 
teile  Jur.  Wochenschrift  11)01,  S.  84,  85;  1904,  S.  484  No.  6;  S.  486  No.  11: 
Eger,  Reichshaftpflichtgesotz  6.  Aufl.,  S.  11,  12,  14,  16,  27,  32).  Das  Be- 
rufungsgericht nimmt  nun  an,  daB  der  in  die  Halle  einfahreude  Zug,  mit 
dem  die  Klilgerin  ankam,  Verspfttung  hatte,  und,  da  er  um  so  eher  aus 
der  Bahnhofshalle  wieder  leer  hinausgeschoben  werden  muBte,  fur  das 
Aussteigen  Eile  gehoten  war,  die  Klilgerin  wenigstens  diese  fur  geboten 
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erachtet  babe.  Auch  damit  ware  aber  nur  die  Eile  des  Aussteigens,  nicbt 
die  de3  Weitergehens  auf  dem  Bahnsteige  mit  dem  Eisenbahnbetriebe  in 
ursSchliche  Verbindung  gebracht,  und  so  erklfirt  das  Berufungsgericht 
den  Vorgang  weiter  so,  dafi  die  Wirkung  des  eiligen  Abspranges  phy- 
sikalisch  auch  auf  die  n&chsten  Schritte  der  Klttgerin  auf  dem  Bahnsteige 
sich  fortgepflanzt  babe,  und  in  dieser  Weise  der  Unfall  mit  dem  Aus- 
steigen  in  einen  Akt  zusammenfalle.  Allein  diese  Erkiarung  des  Vor- 
ganges  ist  nicbt  nur  in  hohem  Grade  uuwahrscheinlich  —  das  Ilinaus- 
scbieben  der  entleerten  Zttge  aus  der  Halle  der  grofien  Endstationen 
pflegt  erfahrungsgemftQ  nicht  so  eilig  zu  sein,  dafi  nicht  das  Aussteigen 
der  Passagiere  ganz  ruhig  sich  abwickeln  k&nnte  —  sie  ist  auch  in  dem 
Parteivorbringeu  und  in  der  Beweisaufnahme  ohne  jede  Unterlage  und 
ist  daher  von  der  Revision  mit  Recht  als  tatbestandswidrig  bezeichnet 
worden.  Die  Kiagerin  hat  zwar  im  allgemeinen  sich  auf  die  Eile  des 
Aussteigens  berufen;  darunter  kann  aber  nur  die  naheliegende,  auch  vom 
ersten  Richter  angenommene  und  rechtsirrigerweise  mit  dem  Eisenbahn- 
betrieb  in  Beziehung  gebrachte  Eile  verstanden  werden,  mit  der  der 
nngekommene  Passagier  Bich  bestrebt,  den  Wagen  und  den  Bahnhof 
mOglichst  rasch  zu  verlassen  und  nach  Hause  oder  in  das  Hotel  zu 
kommen;  dafi  sie  an  ein  drobendes  Wiederabfahren  des  Zuges  gedacht 
habe  und  deshalb  eilends  ausgestiegen  sei,  hat  die  Kiagerin  selbst  nicht 
geltend  gemacht.  Ebensowenig  aber,  dafi  sie  nicht  sowohl  ausgestiegen, 
als  aus  dem  Wagen  heraus-  und  heruntergesprungen  und  vermttge  der 
Kraft  dieses  Sprunges  sofort  gegen  das  Hindcrnis  des  Gerustes  gesturzt 
oder  geflogen  sei.  In  Wahrheit  liegt  nichts  weiteres  vor  und  konnte 
nichts  weiteres  festgestcllt  werden,  als  dafi  die  Klftgerin  mit  einer  ge- 
wissen  natUrlichen  Eilfcrtigkeit  ausgestiegen  und  mit  derselben  Eilfertig- 
keit,  ohne  sich  umzublicken,  auf  dem  Bahnsteige  dem  Ausgange  zu  weiter 
gegangen  und  hier  bei  den  ersten  Schritten  gegen  das  Winkeleisen  des 
Gerustes  gestofien  ist.  Dieser  Tatbestand  rechtfertigt  aber  die  Anwendung 
des  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  nicht. 

Dagegen  war,  wiederum  im  Gegensatze  zu  den  Urtcilen  der  Vor- 
instanzen,  eine  Haftung  des  Beklagten  fur  den  Unfall  und  seine  Folgen 
wegen  Verschuldens  uach  §§  823,  31,  39  B.  G.  B.  anzuerkennen.  Wenn 
auch  in  der  Aufstellung  des  Gerustes  tiberhaupt  eine  Fahrlassigkeit  cines 
Vertreters  des  Beklagten  nicht  zu  erblicken  ist,  so  liegt  doch  die  ofFen- 
bare  Tatsache  vor,  dafi  das  Gerlist  filr  den  Menschenverkehr  auf  dem 
Bahnsteige  ein  Hindernis  bildete,  das,  insbesondere  bei  der  auf  den  Bahn- 
steigen  gewflhnlichen  Eile  der  Passanten,  Gefahreu  fiir  die  ktfrperliche 
Unversehrtheit  zu  erzeugen  geeignet  war.  Auf  ein  solches  Hindernis 
inufite  das  dort  verkehrende  Publikum  in  zweckentspreehender  Weise 
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aufmerksam  gemacht  werden,  sei  es,  daB  eine  Person  bei  dem  Geriist 
aufgestellt  wurde,  die  das  Publikum  anwies,  vor  dem  letzteren  sich  zu 
httten  und  den  Weg  seitwftrts  zu  nehmen,  sei  es,  dafi  an  dem  Gcrttstc 
selbst  ein  deutlich  sichtbares  Plakat  angebracht  wurde,  oder  sei  es,  daB 
das  Geriist  durch  einen,  jedein  in  die  Augen  fallenden,  von  der  Umgebung 
deutlich  sich  abhebenden,  grellen  Anstrich  allgemein  kenntlich  gemacht 
wurde.  DaB  derartige  Vorkehrungen  immerhin  noch  eine  MOglichkeit  fttr 
Unt'alle  iibrig  lassen  und  die  Gefahr  nicht  absolut  ausschlieBen,  kann 
nicht,  wie  das  Gericht  erster  Instanz  angenommen  hat,  die  Kausalitat  ihrer 
Unterlassung  zu  dem  Unfalle  ausschlieBen,  wenn  die  Vorkehrungen  nur 
erfahrungsgemttB  geeignet  sind,  den  aus  dor  Gefllhrlichkeit  der  Einrichmng 
drohenden  Unfiilleu  im  allgemeinen  und  in  der  Kegel  vorzubeugen.  Das 
kann  fur  die  bezeichneten  Vorkehrungen  aber  nicht  in  Abrede  genommeu 
werden;  cs  ist  dahcr  anzunehmen,  daB,  wenn  sie  getroflen  worden  sein 
wurden,  der  Unfali  der  Klftgerin  vermieden  worden  ware.  DaB  eine  Fahr- 
litssigkeit  eines  bestimmten  Vertreters  des  Beklagten  seitens  der  Klage- 
partei  dargetan  werde,  ist  nicht  erfordcrlich;  die  gefRhrliche  Einrichtung 
befand  sich  als  ein  dauernder  unter  den  Augcn  der  Vorstandspcrsonen 
des  Beklagten  im  Hauptbahnhofe  in  M.,  am  Sitze  der  Verwaltung  des 
Beklagten;  er  muBte  von  dessen  Vertretern  wahrgenommen  werden;  war 
or  aber  wahrgenommen,  so  muBte  auch  Abhilfe  geschaffen  werden.  (Vgl. 
Jur.  Wochenschr.  1904,  S.  88  No.  5;  S.  232  No.  2;  Entscheidungen  des 
Reichsgerichts  Bd.  58,  S.  276.)  Eine  durch  Fahrlassigkcit  eines  Vertreters 
des  Beklagten  (§§  276,  30,  31,  89  B.  G.  B.)  verschuldete  Korperverletzung 
der  Kl&gerin,  fur  die  der  Beklagtc  nach  4?  823  B.  G.  B.  cinstohen  muB.  ist 
daher  fttr  gegeben  zu  erachten. 

Ob  daneben  auch  noch  eine  Haftung  des  Beklagten  aus  dem  Trans- 
port vertrage  begrttndet  sein  wiirde,  oder  ob  dieser,  wie  die  Gerichte  der 
Vorinstanzen  angenommen  haben,  der  erhobene  Einwand  der  Verjflhrung 
aus  §  083  B.  G.  B.  entgegenstehen  wttrde  —  vgl.  daruber  einerseits  Jur. 
Wochenschr.  1905,  S.  484  No.  1,  andererseits  Entscheidungen  des  Reichs- 
gerichts Bd.  62,  S.  119  und  Bd.  64  S.  41;  Jur.  Wochenschr.  1906,  S.  552 
No.  21  —  kann  unerOrtert  bleiben,  da  ihre  rechtlichen  Wirkungen  zu- 
gunsten  der  KHigerin  iiber  diejenigen  der  Schadensersatzverpflichtung 
nach  §  823  B.  G.  B.  nicht  hinausreichen  wttrden. 

Ein  mitwirkendes  eigenes  Verschulden  der  Kliigcrin  an  dem  Unt'alle 
ist  von  dem  Berutungsgcricht  zu  Recht  angenommen  worden.  Auch  wenn 
dieses  Verschulden  nicht  der  vora  Beklagten  auf  Grund  des  §  1  des 
Reichshaftplliehtgesetzes  zu  vcrtretenden  Betriebsgefahr,  sondern  dem 
nach  §§  31,  89  B.  G.  B.  von  ihm  gleichfalls  zu  vcrtretenden  Verschulden 
seiner  Vertrcter  gegenttbertritt^  erscheint  die  voin  Berufungsgoricht  nach 
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maBgabe  des  §  254  B.  G.  B.  vorgenomracne  Verteilung  des  Schadcns  je 
zar  HAlfte  aaf  beide  Parteien  gerechtfertigt.  Die  erflrterte  schuldhafte 
Unteriassung  von'  Sicherbeitsvorkehrungen  seitens  des  Beklagten  und  die 
Unachtsamkeit  der  KJ&gerin,  die  bei  Beobachtung  der  auf  dem  Bahnsteig 
eines  Bahnhofes  stets  gebotencn  Aufmerksamkeit  auf  Hindernisse  aller 
Art,  die  den  Passanten  sicb  entgegenstellen  ktfnuen,  das  Geriist  unbedingt 
hatte  wabrnehmen  inussen,  halten  einander  das  Gleichgewicht,  so  daB  die 
getroffene  Abw&gung  zu  billigen  war. 

Hieraus  ergibt  sicb  for  die  Revision  des  Beklagten,  daft  zwar  ibr 
Angriff,  die  Bestimmung  des  §  1  des  Reichsbaftptiicbtgesetzcs  sei  auf  den 
vorliegenden  Tatbestand  zu  Unrecht  angewendet,  fiir  begrtindct  zu  er- 
achten,  die  Revision  aber  dennoch  zurttckzuweisen  war,  weil  die  Ent- 
scheidung  des  Berufungsgerichts  aus  einem  anderen  recbtlicheu  Gesichts- 
punkte  zutreffend  erschien  (§  563  Z.P.-O.),  fur  die  AnschlieBung  der  K1&- 
gerin,  datt  diese  in  der  Hauptsache  gleicbfalls  als  unbegrUndet  zurflck- 
zuweisen  war,  and  da£  die  im  Berufungsurteil  ausgesprochene  Beschrftn- 
kung  der  Schadensersatzverpflichtung  de6  Beklagten  auf  die  im  Reichs- 
haftpflichtgesetz  bestimmten  Ersatzanspriiche  der  Verletzten  in  Wegfall 
zu  bringen  war. 


Biipgerliches  Recht. 

Urteil  des  Koniglichen  Oberlandesgcricbts  in  Coin  vom  5.  Oktober  1907  in  Sachen 
des  Preufliscben  Eisenbahnfiskns,  vertreten  dorch  die  KSnigliche  Etflenbnhn- 
direktion  in  C.,  Beklagten  and  BerufungsklAgers,  gegen  1.  den  Friseur  K.  in  C, 
2.  die  Rentner  Carl  und  Heinrich  L.  in  C,  Klfiger  und  Berufungabeklngtc. 

Unterlassting  von  Stdrongen  durch  Fahrkartendruckmaachinen. 

Tatbestand. 

Die  K lager  zu  2  als  Eigenttiraer  und  der  Kliiger  zu  1  als  Mieter 
des  Hauses  M  . . .  strafie  50  in  C.  haben  gegen  den  Eisenbahnfiskus,  der  im 
Xebenhause  M  . . .  straCe  46—48  im  Hintergebitude  eine  Falirkartendruckerei 
betreibt,  mit  der  Behauptung,  datt  die  Druckereimaschinen  einen  fiir  den 
Nacbbar  unertrftglichen  Lftnu  verursachen,  Klage  erhoben  auf  Unterlassung 
jeder  Einwirkung,  insbesondere  der  ZufUhrung  von  ruhestfirendcm  Liirm 
und  Gerftusch,  und  auf  Scbadenersatz  wegen  der  bereits  eingctretcnen 
Gesnndheitsschftdigungen  der  Familie  dos  Klilgers  zu  1.  Durch  Teilurteil 
vom  7.  Dezember  1906  ist  der  Beklagte  in  erster  Instanz  verurteilt  wordcn, 
den  Betrieb  der  Mascbinen  wiihrend  der  Nachtzeit  zu  unterlasson.  In 
den  Grttnden  des  Urteils  ist  ausgesprochen,  daC  die  Lilrmzufuhrnng  bei 
Tage  tlber  das  nach  den  Ortlichen  Verhaltnissen  Gewfibnliche  nicht  binaus- 
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gehe  und  deshalb  zu  dulden  Bei,  daQ  es  aber  dem  SchluGurteil  ttberlassen 
bleiben  kOnne,  dies  festzustellen. 

Gegen  das  Teilurteil  hat  der  Beklagte  Berufung  -eingelegt  mit  dem 
Antrage,  nach  seinem  in  crster  Instanz  gestelltcn  —  auf  Klageabweisung 
gerichteten  —  Antrag  zu  erkennen.  Er  hat  untcr  Wiederholung  seiner 
erstinstanzlichen  Ausftthrutigen  geltend  gemacht,  daC  die  Fahrkarten- 
druckerei  zum  Betriebc  dcr  Eisenbahn  iuitgehtire,  und  daB  gegenttber 
der  Eisenbahnanlage  einschlieClich  der  Hilfsanlagen  Betriebseinstellung 
nicht  gefordert  werden  kOnne.  Der  §  6  der  Gewerbeordnung,  wonach 
die  Gewerbeordnung  auf  den  Gewerbebetrieb  der  Eisenbahnunterneh- 
mungen  keine  Anwendung  findet,  werde  von  der  neueren  Rechtsprechung 
und  Verwaltungspraxis  nicht  nur  auf  das  eigentliche  Transportgewerbe, 
sondern  audi  auf  solche  Nebenbetriebe  der  Eisenbahn,  die  nur  ein  Zu- 
behOr  des  Hauptbetriebes  bildeten,  bezogen.  Wie  die  Gewerbeordnung, 
so  seien  auch  die  Vorschriften  des  B.  G.  B.  tibcr  die  Rechte  der  Grund- 
besitzer  gegenttber  Einwirkungen  nicht  anwendbar  bei  Einwirkungen 
durch  Nebenbetriebe  der  Eisenbahn,  da  die  gesamte  Eisenbahnanlage  der 
Genehmigung  und  Beaufsichtigung  des  Ministers  ftir  Offentliche  Arbeiten 
unterstehe.  Gegenwftrtig  arbeite  ttbrigens  die  Druckerei  nur  bis  abends 
10  Uhr  und  von  6  Uhr  frtth  ab;  es  kOnne  jedoch  nicht  zugesagt  werden, 
dad  nicht  die  Notwendigkeit  eintretcn  kfinne,  den  Nachtbetrieb  fttr  die 
Fahrkartendruckerei  wieder  aufzunehmen. 

Die  Klflger  haben  Zurttckweisung  der  Berufung  beantragt  und  hilfs- 
weise  unter  AnschluBberufung  den  Antrag  gestellt: 

den  Beklagten  zu  verurteilen,  bei  den  von  ihm  im  Hintcrgebftude 
des  Hauses  M  . . .  straCe  40 — 48  in  C.  veranstalteten  Druckerei- 
betrieb  solche  Einrichtuugcn  herzustellen,  die  die  Zuftthrung  von 
Gerituschen  fttr  das  Haus  M  . . .  straCe  50  ttber  das  nach  den  ort- 
lichen  Verhflltnisscn  bei  Grundsttieken  diescr  I^age  gewtfhnliche 
MaC  ausschlieCen,  allenfalls  dem  Bekiagten  nach  AnhOrung  eines 
Gutachters  die  Hcrstcllung  bcstimmter  zur  Erreichung  des  Zweckes 
ausreichender  Anlagen  anzubefehlen. 
Der  Beklagte  hat  Zurttckweisung  der  Anschlufibi'rufung  beantragt. 

E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  tt  u  d  e. 
Die  Berufung  ist  unbegrttndet. 

Es  mag  dahingestellt  bleiben,  ob  die  Gewerbeordnung  auf  solche 
Hilfsbetriebe  der  Eisenbahn,  wie  die  Fahrkartendruckerei,  Anwendung 
findet  oder  nicht.  Filnde  die  Gewerbeordnung  Anwendung,  so  wtirde  der 
§  26  dieses  Gesetzes,  der  gegenttber  einer  genehmigten  gewerblichen 
Anlage  die  Klage  auf  Einstellung  des  Betriebes  verbietet  und  nur  eine 
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solche  auf  Herstellung  von  Einrichtungen,  welche  die  bcnachteiligende 
Wirkung  ausschlieCen,  Oder  auf  Schadloshaltung  zulafit,  der  Untersaguug 
des  Nachtbetriebs  der  Fahrkartendruckerei  nicht  entgegenstehen.  Dcnn 
der  Betrieb  ist  kein  solcher,  fiir  den  es  nach  seiner  Natur  wesentlich 
wAre,  daiJ  er  ohne  Unterbrechung  Tag  und  Nacht  durchginge;  die  Anord- 
nung  des  Ruhens  zar  Nachtzeit,  wenn  dieses  mit  einem  gehOrigen  Betriebe 
vereinbar  und  tunlich  ist,  enthalt  aber  keinen  Widerspruch  zu  der  Ge- 
nehraigung  des  Betriebes.  Es  fragt  sich,  ob  die  Fahrkartendruckerei  als 
ein  Teil  des  Eisenbahnnnteniebmens  privaten  Einspruchen  ebenso  wie 
der  eigentliche  Eiscnbahubetrieb  gAnzlich  entzogen  ist.  Der  §  4  des 
Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838,  der  die  Bahnanlage  der  Ge- 
nebmigung  des  Ministers  vorbehAlt,  ist  in  einer  allerdings  ttbcr  den 
nAchsten  Wortlaut  auszudehnenden  Fassung: 

„Dic  Bahnlinie  in  ihrer  vollstAndigen  DurchfQhrung  durch  die 
Zwischenpunkte,  sowie  die  VerhAltnisse  der  Konstruktion  sowohl 
der  Balm  als  der  anzuwendenden  Fahrzeuge", 
so  wenig  bestimmend,  daB  fur  die  Entscheidung  der  Frage  auf  die  grund- 
iegende  ErwAgung  zurQckzugehen  ist,  daB  die  Eisenbahn  als  eine  im  all- 
gemeinen  Interesse  mit  Ofientlich-rechtlichen  Befugnissen  und  Pflichten 
zur  Sicherung  der  Erfullung  ihrer  Aufgabe  der  GewAhrleistung  schneller 
und  gefahrloser  BefOrderuug  von  Personen  und  GUtern  ausgestattete 
Einrichtung  durch  negatorische  Anspriiche  des  burgerlichen  Rechts  nicht 
beruhrt  werden  darf.  Aus  dieser  Erwagung  heraus  wird  man  z.  B.  Re- 
paraturwerkstAtten,  die  mit  den  Bahnanlagen  in  rAumlichem  Zusammen- 
hang  stehen,  dem  privilegierten  Eisenbahnbetrieb  zurechnen.  Zuruckzu- 
weisen  ist  dagegen  die  Auffassung  des  Beklagten,  daC  alle  Hilfsanlagen, 
auch  die  dem  Eisenbahnzweck  nur  in  entferntester  Mittelbarkeit  dienenden, 
die  der  Eisenbahnunternehiner  in  eigenem  Betrieb  zu  unterhalten  far 
nutzlich  erachtet,  allein  deshalb,  weil  sie  mit  zum  Gewerbebetrieb  des 
Unternehmens  gehOren,  das  gleiche  Vorrecht  genieCen  sollen.  Dieser 
Auffassung  ist  bereits  in  der  Zcitschrift  des  Vereins  der  Deutschen  Eisen- 
bahnverwaltungen  von  1901  widcrsprochen  worden,  indcm  dort  von 
Oesterlen  S.  488  ausgeftthrt  wird,  dali,  abgeseheu  von  §  26  der  Gewerbe- 
ordnung,  dessen  Anwendung,  soweit  nicht  landesgesetzlich  auf  den  Eisen- 
bahnbetrieb iiberhaupt  ausgedehnt,  auch  fur  Hilfsbetriebe  der  Eisenbahn 
zu  verneinen  sei,  es  den  an  die  Anlagen  der  Hilfsbetriebe  angrenzenden 
Eigentumern  freistehe,  bei  unzulAssigen  Einwirkungen  auf  ihr  GrundstUck 
gemAS  §§  906,  907  und  1004  B.  G.  B.  auf  Unterlassung  der  BeeintrAchti- 
gung  und  unter  UmstAnden  sugar  auf  Beseitigung  der  Anlage  zu  klagen. 

Die  hier  in  Rede  stcheudc  Anlage,  eine  Fahrkartendruckerei,  die  in 
der  NAhe  des  Hauptbahnhofs  in  C.  gelegen,  aber  nicht  rflumlich  mit  dera- 
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selbcn  verbunden  ist,  dient  mittelbar  dem  Eisenbahnbetrieb,  indem  die 
gedruckten  Fahrkarten  zur  Abfertigung  dcr  Keisenden  notwendig  sind: 
die  Zwecke  der  Eisenbahn  erfordern  aber  wedcr  einen  bestimraten  Platz 
fur  die  Anlage,  noch  Uberhaupt  die  Herstellung  in  eigcnem  Betrieb;  und 
was  insbesondere  den  Betrieb  zur  Nachtzeit  anbctrifft,  so  kann  dcrselbe, 
so  fern  nicht  schon  stiirkerer  Tagesbctrieb  ihn  uberfldssig  maclien  wurde, 
entbehrt  werden,  wenn  fur  weitere  Anlagen  oder  andcrweitige  Beschaf- 
fung  entsprecliend  Vorsorge  getruffen  wird.  Die  Ausschliefiung  der  Be- 
stimmungen  des  B.  G.  B.  iiber  die  Rechte  der  Grundbesilzer  gegenliber 
stdrenden  Einwirkungen  aus  dem  Grande,  weil  die  Druckerei  zur  Eisen- 
bahnanlage  gehore,  erscheint  daher  nicht  gerechtfertigt. 

Wie  der  Vorderrichter  mit  zutreffender  BegrQndung  auf  Grund  der 
Augonscheinnahme  im  Beweissicherungsverfahren  und  des  Gutachtens  D. 
festgestellt  hat,  verursachcn  die  Druckereimaschinen  bei  Nacht  ein  solches 
Gerausch,  daC  den  Bewohnern  des  Ha  uses  M  . . .  straBe  50  Ruhe  und  Schlat' 
gestort  und  dadurch  eine  wcsentliche  Beeintrflchtigung  dcr  Bcnutzung 
dieses  Hauses  herbeigeftthrt  wird,  und  zwar  durch  cine  nach  den  ortlichen 
Vcrh&ltnissen  nicht  gewOhnliche  Benutzung  des  Grnndstiicks  des  Beklagten. 
Wenn  auch  gegenwartig  wahrend  der  Nacht,  wenigstens  in  den  Stunden 
zwischen  10  Uhr  abends  und  6  Uhr  raorgens,  kein  Betrieb  stattfindet,  so 
ist  doch  die  Gefahr  der  jederzeitigen  Wiederaufnalnne  des  Nachtbetriebes 
gcmttfi  den  eigenen  Erkliirungen  des  Beklagten  gegeben.  Da  die  Beweis- 
aufnahmc  ferner  ergibt,  dali  die  Anbringung  von  Schallvorhftngen  keine 
nenncnswcrtc  schalldHuapfende  Wirkung  hervorzubringen  vermochte, 
woraus  zu  entnehmen  ist,  daC  erfolgversprechende  Einrichtungen  zur 
Abhaltung  des  Geritusches  hier  nicht  ausfilhrbar  sind,  ist  die  Verurtcihing 
des  Beklagten  zur  Unterlassung  des  Nachtbetriebes  als  gerechtfertigt  nach 
§£  906  und  1004  und  hinsichtlich  des  Klflgers  zu  1,  als  Mieters,  gemrtG 
§  862  B.  G.  B.  aufrechtzuhalten,  die  Berufung  daher,  dem  Hauptantrag  der 
Klftger  entsprecliend,  ohnc  datf  auf  den  Ililfsantrag  derselben  einzugehen 
ist,  zurtlckzuwciseu. 

Kanalisationsgcbiihren. 

Erkenntnis  des  Koniglichen  Obervorwaltungsgerichta,  II.  Senats,  vom  5.  Novem- 
ber lfK>7,  in  Sachen  des  I'reuGisehen  Eisenbahufiskus,  vertreten  durch  die  Konig- 
liche  Kisenbahmlirekiion  zu  B.,  Klagers  und  Revlsionsklagers,  wider  den  Magistral 

zu  Ch ,  Beklagten  und  Revisionsbeklagten. 

Der  Ersatz  elnes  Gebaudeteiles  durch  ein  dem  abgebrochenen  Telle  im  wesentlichen  gleiches 
und  wie  jenes  dem  Hauptgebaude  eingeordnetes  Bauwerk  bildet  niemals  einen  Neubau  und 
kann  einen  Anbau  hochstens  dann  bilden,  wenn  es  fBr  das  Hauptgebaude  etwas  bisher 

nieht  vorhandenes,  ibm  hlnzutretendes  schaffte. 
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Grande: 

Die  Kanalisationsordnung  der  Stadt  Ch.  laltt  die  Verpflichtung  zur 
Errichtung  von  Beiiragcn  zu  den  Kusten  der  Sehwemmkanalisation  cnt- 
stehen   bei   der  Errichtung  eines  Xeubaues  oder  Anbaues,  und  es 
konimt  ledigheh  d.iraut'  an,  ob  die  baulicbe  Veriindcrung,  welche  der 
Kliiger  mit  dera  Abort  des  Stellwerks  Otm  auf  dem  Bahnhofe  Ch.  vor- 
genommen  hat,  ein  derartiges  Bauwerk  bildct  oder  nicht.    Der  Bczirks- 
ausschuB  bejaht  das,  verkennt  dabei  aber  die  Begrifl'e  eines  Neubaues 
und  eines  Anbaues,  von  denen  das  Ortsreeht  ausgeht.    Der  Bczirks- 
ausschuB    erwahnt    namlich   beililufig,    daB  bisher  unbebaut  gewesene 
Grundstucksteile  bebaut  worden  seien,  und  legt  das  entscheidende  Gewicht 
darauf,  daB  an  Stellc  bereits  vorhanden  gewesener,  aber  abgebrochener 
Gebaudeteile  neae  Baulichkciten  getreten  seien.    Diese  an  Stelle  der  Ge- 
baudeteile errichleten  Ersatzbauten  seien  „ebenfalls  als  neue,  d.  h.  Xeu- 
bauten,  anzusehen".    Das  ist  unrichtig.    Der  Ersatz  eines  Gebaudeteiles 
dure!)  ein  dein  abgebrochenen  Teile  im  wesentlichen  gleiches  und  wie 
jener  dem  Hauptgebitude  eingeordnetes  Bauwerk  bildet  nieraals  einen 
Xeubau  und  kann  einen  Anbau  hochstens  dann  bilden,  wenn  es  fur 
das  Hauptgebaudc  etwas  bisher  nicht  vorhandenes,  ihm  hinzutretendes 
schafft.    Dabei  ist  auch  der  Umstand  ohne  Bedeutung,  daB  etwa  der  ab- 
gebrochene  Gebaudeteil  und  der  Ersatzbau  auBerlich,  d.  h.  nach  der  archi- 
tektonischen  Gliederung,  sich  von  dem  ubrigen  Gebaude  nbhebt,  und 
insofern  vielleicht  als  Anbau  bezeichnet  werden  mag.    Von  einem  Neu- 
bau  htttte  demnach  bier  nur  dann  die  Rede  sein  kOnnen,  wenn  der  alte 
Abort  ein  selbstilndiges  Gebaude  gebildet  hiitte  und  unter  Beseitigung 
desselben  ciu  vollig  oder  doch  naeh  Art  und  Wesen  neues  Abortsgebttude 
errichtet  ware,  und  von  einem  Anbau  nur  dann,  wenn  der  alte  Abort 
einen  Teil  des  Stellwerksgebiludes  bildetc  (wovon  der  Vorderrichter  aus- 
geht), und  dieses  durch  die  baulicbe  Veranderung  etwas  wesentlich  an- 
deres  erhielt,  als  cs  vorher  hatte.    Naeh  dem  Tatbestande  des  Bezirks- 
ansschusses  aber  ist  nur  das  friiher  vorhanden  gewesene  Tonuenklosett 
durch  ein  Spttlklosett  ersctzt  und  dabei  dem  Pissoir  ein  Stand  hinzugefiigt, 
also  nur  ein  Gebitudctcil  ohne  Veranderung  seines  Wesens  und  seiner 
Bedeutung  fttr  das  ganze  Gebaude,  sugar  ohne  wesentlichc  Veranderung 
seiner  Form,  umgebaut  worden.    Deswegcn  war  die  Vorentscheidung 
aufzuheben,  bei  freier  Beurteilung  aber  der  Kliiger  seinem  Antrage  ent- 
sprechend  von  dem  stroitigen  Kanalkostenbeitrage  freizusprechen.  Wegcn 
des  vom  Beklagten  besonders  betonten  Umstandes,  daB  bisher  unbebautc 
Fliichen  des  Grund  und  Bodens  bebaut  worden  seien,  ist  zu  bemerken, 
daB  feststehendermaBen  die  gesamtc  bebaute  Flaehe  sich  durch  den  Umbau 
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verkleinert  hat,  und  daC  es  sich  bei  dem  Hiniibergreifen  auf  eine  bisher 
unbebaute  Grundfliiche  nur  ura  eine  geringftigige  Vcrschiebung  handeln 
kann,  die  ohne  Bedeutung  ist.  Den  Satz,  dafi  iiberall  da,  wo  eine  bisher 
unbebaute  FliCche  bebaut  wird,  mit  einem  neuen  Bauwerk  (Neubau  oder 
Anbau)  gereehnet  wcrden  musse,  hat  das  Oberverwaltungsgericht  nieraals 
ausgesprochen 


Rechtsgrundsatze    aus  den  Entscheidungen   des  KOniglichen 

Oberverwaltungsgerichts.1) 

I.  Gcmeindeabgabcii  und  Gemeindelasten. 
Baupolizeigebiihren  bei  Bauten  des  Staats. 

Endurteil  (II.)  vom  4.  Dezember  1906,  Entschd.  Bd.  50  S.  51. 
Kommunalabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893,  §  6. 

Wenn  nach  den  ortspolizeilichen  Vorechriften  bei  Bauten,  die  von 
Reiehs-  oder  StaatsbehOrden  ausgefUhrt  werden,  weder  eine  polizeiliche 
Bauerlaubnis  noch  cine  polizeiliche  Bauabnahme  crforderlich  ist,  so  ist 
die  Gemeinde  zur  Erhebung  von  Baupolizeigebuhren  fiir  diese  Bauten 
auch  dann  nicht  berechtigt,  wenn  eine  polizeiliche  Prtifung  des  Bau- 
entwurfs  zu  anderen  Zwcckon  stattgefunden  hat. 

Ist  dagegen  nach  den  bestehenden  Vorscbriften  zwar  nicht  eine 
Beaufsichtigung  der  Reichs-  und  Staatsbauten,  wohl  aber  ihre  Genehmigung 
durch  die  Ortspolizcibehtirdc  erforderlich,  so  kann  die  Gemeinde  eine 
Baupolizeigebtihr  auch  dann  fordern,  wenn  diese  in  der  Gebuhrenordnung 
auf  einen  einheitlichen  Betrag  fiir  die  Genehmigung  und  Beaufsichtigung 
des  Baues  festgesetzt  ist.2) 

Beitrage  zur  Herstellung  und  Unterhaltung  von  StraBen. 

Endurteil  (II.)  vom  1.  Februar  1907,  Entschd.  Bd.  50  S.  62. 
Kommumilabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893,  §  9. 
Fluchtliniengosetz  vom  2.  Juli  1875,  §  15. 

FQr  die  Herstellung,  Umgestaltung  oder  Unterhaltung  von  StraCen, 
welche  unter  §  15  des  Fiuchtliniengesetzes  fallen,  durfen  Beitrage  gemaB 
§  9  des  Koramunalabgabengesetzes  nicht  erhoben  werden,  wenn 
erstens  das  Unternehmen,  dessen  Kosten  zu  decken  sind,  gerade  in  der 


')  Fortsetzuny;  der  bisher  im  Archiv  fiir  Eisenbahnweseu  regelm&Cig  ver- 
Offentlichten  gleichartigcn  Zusaiiimenatclluiigen.  Vgl.  zuletzt  Archiv  1907  S.  804  ft*, 
und  S.  1258  ft". 

")  Vgl.  auch  Urleil  (If.)  vom  9.  Milrz  1906,  PivuC.  Yerwaltuogsblatt  XXVIII, 
S.  240. 
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Herstellung  und  Unterhaltung  der  betreffendcn  StraCe  bcsteht,  und  zwei- 
tens  die  Anlieger  einen  besonderen  Beitrag  zu  diesem  Unternehmen  leistcn 
sollen.  Die  Erhebung  von  Beitrflgen  auf  Grund  des  §  9  a.  a.  O.  ist  dagegen 
zul&ssig,  wenn  es  sich  um  ein  Unternehmen  anderer  Art  handelt,  oder 
wenn  von  den  Anliegern  nicht  eine  Sonderleistung,  sondeni  eine  fcll- 
gemeine  Abgabe  fttr  StraCenbauzwecke  verlangt  wird. ') 


Festsctzung  von  Fluchtlinien  fUr  PrivatstraBen. 

Eiidurteil  (IV.)  vom  6.  Dczember  1006,  Entsehd.  Bd  50  S.  72. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  .luli  1875,  §  15. 

Die  Fe9tsetzung  von  Fluchtlinien  fur  eine  StraCe  bedeutet  zwar  in 
der  Kegel  den  Beginn  der  Anlegung  der  StraCe  durch  die  Geraeindc;  von 
dieser  Regel  sind  indessen  Ausnahmen  moglieh  bei  StraCen,  die  zunttehst 
von  Unternehmern  als  PrivatstraCen  angelegt  wcrden.  In  solchen  Fallen 
kann  die  Gemeindo  Fluchtlinien  auch  zu  dein  Zwecke  beschlieCen,  um 
den  Anbau  an  der  PrivatstraCe  zu  regcln.  Die  Fluchtlinie  soli  dann  dem 
Unternehmer  die  ordnungsrailCige  Anlegung  seiner  PrivatstraCe  ermog- 
lichen.  Zwar  werden  dabei  hilufig  die  Gcmcindebchorden  beabsichtigen, 
durch  die  Fluchtlinie  eine  spiiterc  ttbernahme  der  StraCe  als  offcntliche 
OrtsstraCe  zu  erleichtern,  aber  ohnc  daG  sic  den  Willen  haben,  schon  mit 
der  Fluchtlinienfestsetzung  die  Anlegung  ciner  solchen  OrtsstraCe  zu  bc- 
ginnen.  Unternehmer  und  Gemeinde  konnen  vielmchr  darttber  einig  sein, 
daC  die  StraCe  mit  don  Fluchtlinien  zunttehst  als  PrivatstraCe  angelegt 
werden  und  als  solche  weiter  bestehen  soli,  und  daC  cs  spiltcrer 
selbstandiger  EntschlieCung  der  Gemeinde  vorbchalten  bleibt,  ob  und 
wann  sie  die  PrivatstraCe  als  Offentliche  OrtsstraCe  ubernehmen  will. 
Alsdann  bedeutet  die  Fluchtlinienfestsetzung  noch  nicht  den  Beginn  der 
Anlegung  einer  Offentlichen  StraCe  durch  die  Gemeinde;  die  letztcre  kann 
zu  den  Kosten,  die  ihr  nach  der  spltteren  Obernahme  der  StraCe  bei 
deren  Ausbau  entstehen,  nur  diejenigen  Anlieger  heranziehen,  die  nach 
der  Cbernahme  Gebaude  an  der  StraCe  erriehten. 


Voraussetzungen  der  Beitragspflicht  zu  Stra8enherstellungskosten. 

Endurteil  (IV.)  vom  31.  Januar  10O7,  Kntst  hd.  Bd.  50  S.  76. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §  8,  15. 

Die  Errichtung  cines  Gebftudes  an  einer  neuen  StraCe  macht  nur 
dann  beitragspflichtig,  wenn  die  Gemeinde  schon  vorher  mit  der  An- 

i)  Vgl.  auch  Urteil  vom  26.  Mai  1005,  Kntschu.  Bd.  46  S.  07.    Arcliiv  fur 
Eisenbahnwescn  1006,  S.  222. 
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legnng  der  neuen  StraBc  begonnen  hat  und  dies  dcm  Anlieger  erkennbar 
geworden  ist.  Diese  Voraussetzung  wird  in  der  Kegel  durch  die  Fest- 
setzung  eines  Fluchtlinienplans  utid  seine  Bekanntmachung  nach  §  8  des 
Gesetzes  vom  2.  .Tuli  187o  erfiillt.  Wenn  sicli  dagegen  auf  Grand  eines 
nacrf  MaCgabe  dieses  Gesetzes  erlassencn  Ortsstatnts  ein  Dritter  offcntlich- 
rechtlich  der  Gemcinde  gegenttber  verpflichtet,  nls  Unternehraer  die 
StraCe  auf  cigene  Kosten  auszubauen,  und  auch  in  Erfiillung  seiner 
Verptiichtung  mit  dem  Ausbau  beginnt,  so  tritt  eine  Beitragspflicht  des 
Anliegers  nicht  ein.  Wird  in  einem  solchen  Falle  der  Ausbau  der  StraBc 
von  dcm  Untcrnehmer  nicht  fertiggcstellt,  die  WeiterfUhrung  vielmehr 
naehtraglieh  von  der  Gemeindc  abernommen  und  auf  eigcne  Kosten  vol- 
lendet,  so  kann  die  Gemeinde  nur  diejenigcn  Anlieger  zu  den  von  ihr 
aufgewendeten  Kosten  heranziehen,  die  nach  dem  UbernahmebeschluB 
und  dessen  Bckanntgebung  Gebiiude  an  der  StraCe  errichtet  haben. 


II.  StraOen-  und  Wegcbau. 
Interessentenwege. 

Endurteil  (IV.)  vom  20.  Dczember  1906,  Knlschd.  Bd.  50  S.  2G3. 
AUgemeioes  Landrecht  II 17,  §  10. 
Polizeivcrwaltungsgesetz  vom  11.  Mttrz  1850,  §  6. 
Verordnung  vom  20.  September  1867,  §  6. 

Nach  den  Grundsatzen  des  preuBischen  Polizeirechts  steht  der  Polizei 
nicht  das  Keeht  zu,  auf  Interesscntenwegcn  als  Privatwegcn  den  Ver- 
kehr  zu  regeln  und  Anordnungen  ilber  ihre  Benutzung  durch  die  ein- 
zolnen  lnteressenten  zu  trefl'en.  Mithin  dttrfcn  auch  die  Fcldpolizeibehorden 
VcrRlgungeu,  welehe  die  Benutzung  der  privaten  Fcldwcge  regeln  sollen, 
nicht  erlassen. 

Es  ist  indessen  moglich,  daB  sieh  fur  bestimmte  Bezirke  des  ge- 
meinen  Rechts  im  Laufe  der  geschicht lichen  Entwicklung  die  polizeiliche 
Behandlung  der  Interessentenwege  derjenigen  der  oflentlichen  Wege  mehr 
oder  weniger  gleichartig  gestaltet  hat.  Aus  einer  solchen  Entwicklung 
kann  sieh  ein  besonderes  G  e  w o h  n  h e i  t s rc eh  t  crgeben,  das  der 
Polizei  die  Befugnis  zu  einer  gruBeren  Einwirkung  auf  Interessentenwege 
verieiht,  als  ihr  sonst  nach  allgemeinen  Grundsatzen  zusteht.  Das  Be- 
stehen  eines  solchen  Gewohuheitsrechts  muB  dann  in  jedem  Falle  nach- 
gewiescn  werden. 
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Abwendung  von  Verkehrsflefahren  von  bffentlichen  Wegen. 

Endurteil  (VIII.)  vom  29.  Januar  1907,  1'reuC.  Verw.-Bl.  29  S.  110 
Zustandigkeiwgesetx  vom  1.  August  1883,  §§  55,  50. 

Wenn  zur  Abwendung  einer  Verkehrsgefahr  auf  eincm  Offentlichen 
Wege  Leistungen,  wie  die  Aufffthrung  von  Bauten  (Futtermauern  usw.) 
auf  dem  Grundstucke  eines  Anliegers  erforderlich  werden,  so  hat 
sich  die  Polizeibehorde  dieserhnlb  nicht  an  den  Grundstuckseigentumer, 
sondern  an  den  Wegebaupflichtigen  zu  wenden. 


Inanspruchnahme  eines  Weges  fiir  den  ttffentllchen  Verkehr. 

Endurteil  (IV.)  vom  27.  Juni  1907,  PreuC.  Verw.-Bl.  29  S.  265. 
Zustandigkeitfigesetz  vom  1.  August  1883,  §  56. 

Ein  Verfahren  auf  Grand  des  §  56  des  Zustandigkeitsgesetzes  kann 
nur  stattfinden,  wenn  ein  Weg  von  der  Polizeibehorde  als  Offentlicher 
Weg  in  Anspruch  genomraen  wird,  nieht  nber,  wenn  von  Privaten  ein 
Weg  als  offentlicher  Weg  beansprucht  wird.  Das  wesentliche  einer  Inan- 
spruchnahrae  fur  den  Offentlichen  Verkehr  besteht  darin,  daC  die  Polizei- 
behorde der  Ansicht  ist,  der  Weg  sei  ein  Offentlicher,  und  ihr  dies  Ubcr- 
haupt  oder  hinsichtlich  des  von  ihr  bchauptetcn  Umfanges  der  Offentlich- 
keit  streitig  gemacht  wird. 

III.  Baapolizei. 

Baufluchtliiien. 

Endurteil  (VIII  )  vom  3.  Mai  1907,  Entschd.  Bd.  50  S.  425. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875. 

Die  Polizeibehorde  ist,  wo  keine  Fluchtlinien  bestehen,  nicht  bcl'ugt, 
ohne  Beteiligung  der  nach  dem  Baufluchtengesctze  berufenen  Gemeindc- 
behorden  im  Wege  der  Einzelvcrfugung,  insbesondere  nicht  in  der 
Form  einer  Baubedingung  anlaBlich  der  Erteilung  der  Bauerlaubnis  oder 
spiiter  nach  freiem  Ermessen  vorzuschreiben,  daC  ein  Bau  cine  bestimmtc 
Fluchtlinie  erhalten  rattsse.  Wohl  nber  kann  in  Ermangelung  von  Flucht- 
linien auch  durch  Polizei verordnung  die  Baufreiheit  dahin  eingc- 
schrankt  werden,  daC  zur  Wahrung  polizeilicher  Interessen  Gebilude  nicht 
unraittelbar  an  der  StraCe,  sondern  nur  in  cinem  gewissen  Abstande  von 
ihr  errichtet  werden  durfen. 
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Kndurteil  (IV.)  vom  6.  Juni  1907,  Preufl.  Verw.-Bl.  29  S.  172. 
Anaicdelungsgesetz  vom  10.  August  1901,  §  18. 

Dcr  nach  §  18  Abs.  2  des  Ansiedelungsgesetzes  vom  10.  August  1904 
gegen  den  Bcscheid  des  Kreisansschusses  innerhalb  zwei  Wochen  zulftssige 
Einspruch  ist  forralos  und  bedarf  zu  seiner  Giiltigkeit  keiner  Begrttn- 
dung.  Ein  in  dem  rechtzeitigen  Einspruche  gestelltes  Gesueh  urn  Frist- 
verliingerung  zur  Anfechtung  des  Bescheidcs  ist  daher  als  Gesuch  um 
Fristgebnng  zur  Bcgrtlndung,  nicht  zur  Einlegung  des  Einspruchs  anzu- 
sehen. 

Bauverbot  nach  §  12  des  Baufluchtliniengesetzes 

Endurteil  (IV.)  vom  14.  Mara  1907,  Preufl.  Verw.-Bl  29  S.  264. 
Fluehtlinicngesetz  vom  2.  Juli  1875,  §  12. 

Ein  auf  Grund  des  §  12  des  Baufluchtliniengesetzes  eiiassenes  orts- 
statutarisches  Bauverbot  erstreckt  sich  nicht  bloB  auf  StraBen,  die  be- 
reits  in  den  Bebauungsplan  aufgenomraen  sind,  sondern  auch  auf  solche 
Wege,  deren  Neuanlcgung  als  StraCe  odcr  deren  Umwandlung  in  eine 
StraCc  sich  auf  dera  Wege  fortgesetzter  tatsftchlicher  Bebauung  von  selbst 
vollzieht,  auch  wenn  noch  keine  Fluchtlinien  festgesetzt  sind.  Das  Bau- 
verbot ist  auch  bci  den  in  der  Entstehung  begriffenen  StraCen, 
d.  h.  bei  Wegen  fur  anwendbar  zu  erachteu,  bei  denen  sich  wegen  ihrer 
den  bereits  bebauten  Stadtteilen  benachbarten  Lage  infolge  des  Anbaues 
init  Xotwendigkeit  ein  straCenmaCigcr  Verkehr  entwickeln  und  die  Ge- 
meinde  zwingen  wtirde,  die  StraCe  als  OrtsstraBe  herzustellen,  also  das 
stiidtische  StraCennetz  weiter  auszudehuen,  als  die  Gemeinde  zurzeit  beab- 
sichtigt.  Gerade  dies  soli  sie  nach  §  12  des  angefuhrten  Gesetzes  zu 
vcrhindcrn  befugt  sein. 


IV.  Andere  Entscheidungen. 
Kranken-  und  Unfallversicherung. 

a)  Kndurteil  (III.)  vom  3.  Jnnuar  1907,  Enlschd.  Bd.  50  S.  393. 

Die  Vorschrift  des  §  78a  Abs.  2  des  Krankenversicherungsgesctzes, 
wouaeh  eine  nach  Wochen  oder  Monaten  bestimmte  Frist  mit  Ablauf 
desjenigen  Tages  der  letzten  Woche  oder  des  letzten  Monats  endigt,  an 
dem  die  Frist  begonnen  hat,  findet  auch  auf  die  Berechnung  der 
Dauer  dcr  Krankenunterstutzung  Anwcndung.  Nach  §  6  Abs.  2 
a.  a.  O.  ist  das  Krankengeld  daher,  wenn  die  Erwerbsunfahigkeit  nicht 
trulier  hehoben  wird,  far  2(J  Wochen  und  einen  Tag  zu  gewahren. 
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h)  Endurteil  (III.)  vom  7.  Januar  1907,  Entachd.  Bd.  50  S.  400. 

Unter  den  gesetzlicben  Vorschriften,  deren  Befolgung  die  Aufsichts- 
behtfrde  nach  §  45  Abs.  1  des  Krankenversicherungsgesetzes  zu  tiber- 
wachen  hat,  sind  nicht  nur  die  Vorschriften  des  Krankenversicherungs- 
gesetzes selbst,  sondern  a  lie  die  Krankenkassen  betreffenden  gesetzlichen 
Vorschriften  zu  verstehen. 

Die  im  §  144  des  Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes  den  Kranken- 
kassen auferlegte  Verpflichtung,  den  Organen  der  Berufsgenossenschaften 
alle  Mitteilungen  zukommen  zu  lassen,  die  ftir  deren  Geschiiftsbetrieb 
von  Wichtigkeit  sind,  ist  dahin  zu  verstehen,  daC  iiber  dus,  was  fUr  sic 
von  Wichtigkeit  ist,  in  erster  Linie  die  Berufsgenossenschaft  im  Be- 
reiche  ihrer  gesetzlichen  Wirksamkeit  zu  befinden  hat,  nicht  aber  das 
von  ihr  um  Mitteilung  ersuchte  Krankenkassenorgan.  Die  Grenze  des 
den  Berufsgenossenschaften  im  §  144  a.  a.  0.  gegebenen  Kechts  wird  nur 
dann  ttberschritten,  wenn  Anforderungen  auf  Grand  dieser  Bestiinmung 
gestellt  werden,  die  im  Sinne  der  Vorschrift  zweckwidrig  oder  zweck- 
los  sind. 

c)  Endurteil  (III.)  vom  8.  April  1907,  Entachd.  Bd.  50  S.  406. 

Die  bei  einem  bereits  frtther  krank  gewesenen  Kassenmitgliede 
hervortretendc,  seine  Untersttttzung  aus  ofTcntlichen  Mitteln  erforderndt; 
Krankheit  ist  im  Sinne  der  Vorschriften  des  Krankenversicherungsgesetzes 
als  Fortsetzung  seiner  frtiheren  Krankheit  anzusehen  und  stellt 
danach  keinen  neuen  Untersttltzungsfall  dar,  wenn  das  Kassenmitglied 
seit  der  frflheren  Erkrankung  trotz  wiedcrerlangter  Erwerbsfahig- 
keit  und  Wiederaufnahme  der  versicherungspflichtigen  Boschiiftigung 
doch  fortdauernd  der  arztlichen  oder  arzneilichen  Behandlung  bedurft  hat. 


d)  Endurteil  (III  )  vom  1 1.  April  1907,  Entschd.  Bd.  50  S.  409. 

Ein  Arbeiter,  der  an  einer  ihn  erwerbsunfilhig  machenden  Krank- 
heit leidet,  trotzdem  aber  die  seine  Versicherungspflicht  begriindende 
Besch&ftigung  gegen  vollen  Lohn  unter  Leistung  wirklicher  Arbeit  fort- 
setzt,  hat  fiir  den  Zeitraum,  wtthrend  dessen  er  trotz  seiner  Erwerbs- 
unffthigkeit  gearbeitet  hat,  keinen  Anspruch  auf  Krankcn geld. 


e)  Endurteil  (III.)  vom  21.  Februar  1907,  Entschd.  Bd.  50  S.  415. 

Die  im  §  25  des  Gcwerbc-Unfallversicherungsgesetzes  geregeltfn 
Ersatzansprtiche  der  dort  genanntcn  Kasscn,  Gemeinden  oder  Anncii- 
verb&nde,    die    den   von   Unfiillcn   betroffenen   Arbeitern   usw.  Unter- 
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sttitzung  gewahrt  haben,  unterliegen  der  regelmiiCigen  dreiBigjahrige n 
Verjahrung. 

Beamtendisziplin.   Verletzuna  der  Amtsoflicht. 

Endurteil  (I.)  vom  &  Januar  1906,  Entschd.  Bd.  50  8.  428. 
Disziplinargesetz  vom  21.  Juli  1862,  §  2. 

Der  Beamte  hat  jederzeit  der  vorgcsetzten  BehOrde  zur  Entgegen- 
nahme  ihrer  Anordnungen  oder  Mitteilungen  zur  Verfilgung  zu  stehen ; 
das  ist  eine  Folge  seiner  Gehorsamspflicht.  Ein  Beamter  verletzt  seine 
AmtspnMcht,  wenn  er  die  Annahme  eines  nicht  freigemachten  Briefes  des- 
halb  verweigert,  weil  der  Brief  mit  Porto  belastet  ist. 


Gesetzgebung. 

Deutsches  Reich.    Bekanntmachungen  des  Reichskanzlers: 

Vom  30.  November  1007,  betr.  Anderung  der  besonderen  Bestimmung 
(13)  zu  Absclinitt  I  des  Militartarifs  fur  Eisenbahnen. 
(Eisenbahn-Vi'rordnungsblatt  1907  S.  429.  R.-G.-BI.  S.  763.) 

Vom  30.  Dezember  1907  und  23.  Januar  1908,  betr.  die  dem  Inter- 
nationalen  ttbereinkommen  ttber  den  Eisenbahnfraehtverkehr  bei- 
gcfiigte  Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungablatt  190s  S.  7  u.  21.   R.-G.-B1.  HK)8  S.  4  u.  14.) 

PreuBeil.  Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten:  E' V:tBI- 

Vom  28.  Dezember  1907,  betr.  ErlaB  polizeilicher  Strafvcr- 

fiigungen  wegen  Cbertretungen  (1908)   1 

Vom  9.  Januar  1908,  hetr.  Anweisung  zur  Ablosung  von  Wege- 

bauverpflichtungen  der  Staatsbauverwaltung   8 

Vom  14.  Januar  1908,  betr.  Kleiderkassenordnung   11 

Vom  13.  Januar  1908,  betr.  Bezirkscisenbahnrat  iu  Breslau  .  17 
Vom  19.  Januar  1908,  betr.  Strafbefugnis  der  Vorsrflnde  der 

Masehineninspcktionen   17 

Vom  28.  Januar  1908,  betr.  Geschaftsanweisung  fiir  Obcrbau 

kontroleure   21 

Vom  31.  Januar  1908,  betr.  Anrechnnng  von  Kricgsjahren  .    .  24 

Vom  14.  Februar  1008,  betr.  Unfallverhiitungsvorschriften  .    .  27 
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Osterreich.  Gesetz  vom  30.  Dezcmbcr  1907,  betr.  die  Herstellung 
normalsporiger  Eisenbahnen  von  Rudolfswert  Ubcr  Mottling  an 
die  Lnndesgrcnze  in  der  Richtnng  gegen  Karlstadt  mit  Abzweigung 
nach  Tschernembl  und  von  Knin  an  die  Landesgrenze  in  dcr 
Kichtung  gegen  Pribudit  auf  Staatskosten. 

(Veroffentlicht  im  osterreichischen  Reichsgesetzblatt  1907,  No.  129). 

Artikcl  I. 

Die  Regterung  wird  ermftchtigt,  normalspurige  Lokomotiveisenbahnen 

a)  von  Rudolfswert  an  die  Landesgrenze  in  der  Richtung  gegen  Karlstadt, 
und  zwar  entweder  uber  Mottling  mit  einer  Abzweigung  nach  Tschernembl 
oder  uber  Tschernembl  und  Mottling,  und 

b)  von  Knin  an  die  Landesgrenze  in  der  Richtung  gegcn  Pribudic 

mit  den  veranschlagten  GesamtkostcnbetrUgcn  von  18  400000  Kr.  fiir  die  er.stere 
und  von  11400000  Kr.  fur  die  letztere  Eisenbahn,  welche  Aufwendungen  als 
Maxim  alb  etrftge  zu  geltcn  haben,  auf  Staatskosten  herzustellen. 

Artikcl  II. 

Die  den  Gegcnstaud  diesi  s  Gesetzes  bildondon  Eiscnbahnlinicn  sind  von 
der  Staatsverwaltung  in  eigener  Regie  zu  betrciben. 

In  Betreff  des  Anschlusses  derselben  an  der  Grenze  ist  mit  der  koniglich 
ungarischen  Regie  rung  ein  Cbereinkommen  zu  treffen  und  wird  die  Regierung 
erm&chtigt,  in  gleicher  Woise  auch  die  damit  im  Zusammenhange  steheuden  Be- 
triebs-  und  Verkehrsfragen  einverstttndlich  zu  regeln. 

Artikel  III. 

Zur  Bedeckung  des  im  Artikel  I  festgesetzten  Erfordemisses  im  Maximal 
betrage  von  29800000  Kr.  wird  die  Regierung  crmaehtigt,  Obligationen  der  durch 
das  Gesetz  vom  2.  Angust  1892,  R.-G.-B1.  No.  131,  geschaffenen  Rente  in  jenem 
Betrage  auszugeben,  welcher  zur  Beschaffung  dcr  vorgenannten  Suinme  in  barem 
crforderlich  ist 

Artikel  IV. 

In  Ansebung  der  nach  Artikel  I  herzusteileuden  Eisenbahnen  wird  die  Be- 
freiung  von  den  Stempeln  und  Gebiihren  fur  alle  Vertrilge,  Eingaben  und  Ur- 
kunden  zum  Zwecke  des  Baues  ond  der  Instruierung  der  bezeichneten  Bahnlinien 
sowie  von  der  bei  den  Grundeinlosungen  anflaufcnden  Ubi-rtragungsgebuhr  ge- 
w&hrt. 

Artikel  V. 

Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes,  welches  mit  dctu  Tage  seiner  Kuud- 
machung  in  Wirksamkeit  tritt,  wird  Mein  Eisenbahnminister  und  Mein  Finanz- 
minister  betraut. 
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Schweiz.    Bundesgesetz  vom  17.  Dezember  1907,  betreffend  den 

Bau  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  Brienz  nach  Interlakcn 

als  Fortsetzung  der  Brunigbahn. 

(Verdffentlleht  im  Schweizerischen  Bundesblatt  No.  1  vom  2.  Januar 
1908,  S.  19.) 

Artikel  1. 

Die  Bundcsbahnverwaltung  wird  erm&chtigt,  als  Fortaetzung  der  Brunigbahn 
cine  Eisenbahn  von  Brienz  nach  Interlaken  (Brienzerseebahn)  mit  Spurweite  von 
1  m,  12P/oo  Maximalsteigung  und  250  m  Minimalradius  im  Koatenvoranschlag 
von  5  500000  Fr.  zu  bauen. 

Artikel  2. 

Diese  Ennachtigung  ist  an  die  Bedingung  gekniipft,  dafl  der  Kanton  Bern, 
geuaaB  dem  Beschlusse  des  G rotten  Rates  vora  6.  Oktober  1904,  vom  Tage  der 
Betri«bseroffnung  hinweg  wahrend  10  Jahren  an  die  Betriebskosten  efnen  jahr- 
llchen  Beitrag  von  40000  Fr.  leistet. 

Artikel  3. 

E8  steht  dem  Kanton  Bern  frei,  statt  der  zehnjahrigen  Leititung  von  40000  Fr. 
eine  entsprechende  einmalige  Abfindungasumme  auf  den  Zeitpunkt  der  Betriebs- 
eriiffnung  der  Brienzerseebahn  zu  bezahlen. 

Artikel  4. 

Beim  Bau  der  Bahn  ist  auf  einen  sp&tercn  allfalllgen  Umbau  auf  Normal  spur 
miiglichst  Riicksicht  zu  uehmeu. 

Artikel  6. 

Der  Bundesrat  it>t  beauftragt,  auf  Grundlage  des  Bundesgeaetzes  vom 
17.  Juni  1874,  betreffend  die  Volksabstimmung  tiber  Bundesgesetze  und  Bundes- 
beschlusse  die  Bekanntmachung  dieses  Gesetzes  zu  veranstalten  und  den  Beginn 
der  Wirksamkeit  desselben  festzusetzen. 


Xicderlande.    Allgenieines  Reglement  fur  die  Beftfrderung  auf  den 

Eisenbalinen  in  den  Xiedcrlandcn  vom  4.  Januar  1901. l) 

Dfis  Reglement  ist  (lurch  die  kuuiglichen  Beschlttsse  vom  28.  Januar  1904. 
II.  .luli  1906  und  17.  Juni  1907  in  einer  Reihe  von  Punkien  abgeandert  und  ergftnzt 
worden,  und  ebenso  sind  in  den  Aulagen  A  und  B  zu  dem  Roglement  einige  Au- 
derungeu  cingc-trcten.  Die  von  den  Abanderungen  betrofleuen  Bestimmungen  des 
Rogleuients  lauten  jet/.t  in  Ubersetzung*)  fnlgeudonnaOen: 

')  Das  Reglement  ist  seinem  Wortlaute  nach  in  Oberselzung  im  Archiv 
fur  Eisenbahmvi'scn  1902  S.  1151  ft'.,  1356  fl'.  abgedruckt. 

-)  Bei  der  nachstehenden  I'bcrsetzung  ist  die  in  der  Zeitschrift  fur  den 
internationalen  Eisenbahntransport,  Jahrgang  1907,  Beilage  S.  116ff.,  und  Jahr- 
gang  1908,  Beilage  S.  1  f.  veroftentlichte  Cbersetzung  mitbenutzt. 
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Artikel  4  (1)  lit.  b  und  h. 
(Abgettnderte  Fassung;  hint  kgl.  BeschluC  void  9.  Juli  1906.) 
(l)  Es  ist  jedermann  verboten: 

b)  in  eine  hohere  Klasse  einer  Wngenabtcilnng  zu  steigen,  als  diejenige  ist, 
auf  die  der  Fahrschein  lautet,  ea  sei  denn,  daC  dies  gegen  Nach- 
zahlung  des  hohereu  Fahrpreises  gestattet  ist; 

b)  in  den  nicht  dafur  bestimmten  Wagenabteilungen  zu  rauchen  oder  sich 
in  diesen  mit  brennendem  Tabak  aufzuhalten. 

A  it  ike  I  0. 

(Neuer  Wortlaut;  lant  kgi.  BeschluC  vom  9.  Juli  1906.) 

(l)  Abgesehen  von  der  Bestimmutig  im  Art.  19  (a)  des  Munzgesetzea  von  1901, 
haben  alle  Zahluogen  ausschlieClich  iu  gangbaren  niederliliidischen  Geldsorten, 
Banknoten  oder  mit  in  anderen  Staaten  gangbaren  Geldmiinzen  zu  gescbehon. 

(a)  Es  kanu  gefordert  werden,  daC  das  Fahrgeld  oder  die  Gepackfracht  ab- 
gezahlt  bereit  gehalten  wird. 

(3)  An  den  Stellen,  wo  die  Frachtzahlung  stattfindot,  ist  ein  Verzeichnis  der 
Kurae  ausgehangt,  zu  denen  die  ira  Absatz  (1)  erwahuteu  freraden  Geldmiinzen 
in  Zahiung  genominen  werden. 

(<)  Sofern  die  Kasse,  an  die  Zahiung  zu  lcisten  ist,  die  Kinwcchslung 
von  fremdem  Papiergeld  oder  Silbergeld  ubernimmt,  wird  in  dem  im  Absatz  (3) 
genannten  Verzeichnis  audi  der  fur  die  Einwechslung  dieser  Geldweite  maC- 
gebende  Kurs  angcgeben. 

A  r  t  i  k  e  1  12  (1)  und  (10). 
{ Abgeilnderter  Wortlaut;  laut  kgl.  BeschluC  voui  9.  Juli  1906.) 

(1)  AuCer  fiir  die  mit  Genebmigung  des  Ministers  fur  Wasserbau,  Haudel 
und  Industrie  bezeichneten  Ziige  oder  Fahrzeuge  konnen  keine  bestimmten  Platze 
im  voraus  oder  iu  deu  Fahrzeugen  bestelit  werden. 

(10)  Keisende,  die  ihre  Platze  verlassen,  ohne  sie  mit  einem  Gegenstand  zu 
belegen,  musseu,  wenn  diese  Platze  inzwischen  von  anderen  Reisenden  besctzt 
worden  sind,  sich  mit  anderen  PlHtzen  begniigen.  Auf  die  im  voraus  bcstellten 
Platze  [Abs.  (i)J  llndet  diese  Vorschrift  keino  Anwendung. 

Artikel  12  bis. 
(Neu;  laut  kgl.  BeschluC  voin  9.  Juli  1906.) 

Erhebung  eines  Zuschlnga. 

(1)  Wenn  mit  Zustimmung  des  Ministers  fiir  Wasserbau,  Handel  und  Indu- 
strie fiir  die.  Beforderung  mit  einem  bestimmten  Zug  oder  in  einem  bestimmten 
Fahrzeug  oder  in  einer  bestimmten  Wngenabteiiung  ein  Zuschlag  tiber  den  ge- 
wohnlichen  Fahrpreis  zu  erheben  ist,  so  sind  die  mit  diesem  Zug,  mit  diesem 
Fahrzeug  oder  in  der  Wagenabteilung  befordertcn  Keisenden  verpliichtet,  den 
Zuschlag  auf  erste  Anforderung  des  Bahubeamten  oder  Bediensteten  zu  bezahlen. 

(a)  Personen,  die  die  Bezahlung  des  Zuschlags  veiweigern,  werden,  ab- 
gesehen von  der  in  diesem  Reglement  vorgesohenen  Strafe  wegen  Ubertretung, 
aus  dem  Zug,  dem  Fahrzeug  oder  der  Wagenabteilung  entfernt. 
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Artikel  17  bis. 
(Neu;  laut  kgl.  BesehluC  vom  0.  Juli  1906.) 
Gebranch  der  Notbrerase. 

(0  Abgeseheu  von  dem  Fall  begrundeter  Vermutung  von  Gefahr  fiir  den 
Zug  oder  die  darin  betindiichen  Tt  rsonen,  ist  en  den  Reisenden  verboten,  von  der 
durchgehenden  Bremse  oder  von  Einrichtungen,  dnrch  die  ohne  Vcrmittlung 
des  Zug-  oder  des  Lokomotivpernonals  der  Zug  zum  Stehen  gebracht  werden 
knnn,  Gebiauch  zu  machen. 

(a)  Personen,  die  dieses  Verbot  iibertrcten,  werden.  abgeschen  von  der 
in  dicscm  Reglement  angedrohton  Strafe.  aus  dem  Zuge  entlcrnt. 

A  r  t  i  k  c  I  19. 

(Krhfllt  folgende  Erganzung;  laut  kgl.  BesehluC  vom  '.).  Juli  1906  ) 

(3)  Motorwagen,  deren  Bchalter  nicht  mehr  als  zwei  Liter  Benzin  lassen  ^ 
diirfen  —  in  Abwcichung  von  dor  Bestimmung  im  Abs.  (a)  —  als  Gepack  zur  Be- 
forderung aufgegeben  und  angenommen  werden,  wenn  die  Behalter  aus  starkem. 
Metalt  verfertigt  und  lufidicht  verschlossou  sind. 

Artikel  29  (a). 
(Ncue  Fassung;  laut  kgl.  BesehluC  vom  9.  Juli  1906  ) 

Es  ist  verboten,  krankc  Tierc  oder  Ticre,  die  von  Orten  herkomnu-n, 
wo  ansteckende  Viehseuchen  herrschen,  zur  Beforderung  durch  die  Eisenbahn 
aufzugeben  oder  anfgeben  zu  lassen  oder  init  der  Bahn  zu  befordern. 

Artikel  44. 

(Neue  Fassung;  laut  kgl.  BesehluC  voin  9.  Juli  1906.) 

(0  Zur  Befiirderung  werden  nicht  angenommen  GcgensUinde,  die  wegen 
Hirer  Form,  ihres  Umfangs,  Gewichts  oder  ihrer  sonstigen  Beschaffeuheit  naeU 
den  Einrichtungen  und  der  Betriebaweise  der  Eiscnbahnen  sich  zur  Befiirderung 
auf  diesen  nicht  eignen. 

(a)  A.  Es  ist  verboten,  zur  Beforderung  mit  der  Eisenbahn  aufzugeben  oder 
aufgeben  zu  lassen  oder  mit  der  Bahn  zu  befordern:  (folgen  die  im  bisherigerx 
Art.  44  unter  (i)  A  I  II  genannten  (iegen.stande).'j 

B.  Das  unter  (a)  A  enthaltcne  Verbot  erstreckt  sich  nicht  auf  die  in  dem 
bisherigen  Art.  44  unter  (i)  B  I  und  II  genannten  GegensUludc1). 

C.  Fiir  den  Fall,  daC  auf  die  unter  B  bezeichneten  Stoffe  oder  Gegenstande 
gcmnC  Abs.  (3)  dieses  Artikels  eine  der  in  der  Anlage  B  zu  dieaem  Reglement 
enthaltenen  Bestimmungen  anwendbar  ist,  werden  jene  StofTe  oder  Gegenstande 
unter  den  leichteaten  Bedingungen  zur  Beforderung  angenommen. 

(3)  Es  ist  verboten,  zur  Beforderung  mit  der  Eisenbahn  aufzugeben  oder 
aufgeben  zu  lassen  oder  mit  der  Bahn  zu  befordern  die  in  der  Anlage  B  zu  diesem 
Reglement  genannten  Outer,  sofem  nicht  die  in  der  Anlage  fiir  diese  Transport** 
enthaltenen  Vorschriften  beachtet  sind. 

(4)  Wer  Outer,  dcren  Beforderung  verboten  ist,  zur  Beforderung  aufgibt 
oder  aufgeben  laCt,  sowie  wer  die  im  vorigen  Abs.  (3)  bezeichneten  Guter  unter  fal- 

Siehe  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  190-2  S.  1357. 


Digitized  by  Google 


Hechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


505 


scher  oder  ungenauer  Deklaration  zur  Beforderung  aufgibt  oder  aufgebea  l&Ct 
oder  die  in  der  Anlage  B  enthaltenen  Vorschriften  nicht  beachtct,  ist,  abgesehen 
von  der  wegen  Cbertretung  des  Reglements  im  Gesetze  vorgesehenen  Strafe,  fur 
den  Schaden  verantwortlich,  der  infolge  der  Annahme  dieser  Giiter  zur  Be- 
forderung enfsteht. 

A  r  t  i  k  e  1  45. 

(Neue  Fassung;  laut  kgl.  BeschluC  vom  9.  Juli  1906  und  17.  Juui  1907.) 
(0  1.  Als  Bestellgut  werden  befordert: 

a)  Alle  Sendungen  von  nicht  mehr  als  800  kg  Gewicht,  sofern  nicht  die 
Berdrderung  als  Eil-  oder  Frachtgnt  ausdrucklich  verlangt  und  mit 
Riicksicht  nuf  das  Gewicht  nach  den  Tarifen  zul&ssig  ist; 

b)  Sendungen  von  mehr  als  300  kg  Gewicht,  sofern  dies  vom  Aufg«'ber  ver- 
langt worden  ist; 

c)  Geld  und  geldwerte  Gegenstande. 

Vorbehaltlich  der  Bestimmung  im  Art.  56  (6j  erfolgt  die  Beforderung  mit 
einer  einfachen  AdreCkarte  oder  mit  Fraehtbriel. 

(a)  Es  ist  verboten,  als  Bestellgut  zur  Beforderung  aufzugeben,  aufgeben 
zu  lassen  oder  su  befordern: 

a)  ScbieCpulver,  Munition  oder  Kriegsleuerwerk,  nach  der  Aufzahlung  in 
der  Aulage  A  zu  diesem  Reglement; 

b)  die  in  der  Anlage  B  dieses  Reglements  bedingungsweise  zur  Beforderung 
zugelassenen  Giiter,  mit  Ausnahme  von  Hefe,  Wein  und  Likor  in  Flaschen, 
Zigarren,  EC-  und  Fleischwaren,  leer  zuriickgehende  Sacke,  Bilder,  Statuen 
und  alle  Kunstgcgenstaude. 

(a)  Wer  Giiter,  die  nach  Abs.  (a)  von  der  Beforderung  als  Bestellgut  aua- 
gescblossen  sind,  zur  Beforderung  als  Bestellgut  aufgibt  oder  aufgeben  laCt,  1st, 
abgesehen  von  der  fiir  Ubertretung  dieses  Reglements  durch  das  Gesetz  vor- 
gesehenen  Strafe,  fur  den  Schaden  verantwortlich,  der  infolge  der  Beforderung 
dieser  Giiter  entsteht. 

Art  ike  1  49  (i). 
(Neue  Fassung;  laut  kgl.  BeschluC  vom  17.  Juni  1907.) 

(i)  Mit  AusschluC  des  Bestellgutes  (dessen  Beforderung  auch  mit  einer 
AdreCkarte  gesthehen  kann  und  in  dem  in  Art.  55  (e)  erwahnteu  Falle  mit  einer 
AdreCkarte  erfolgen  muC),  muC  jede  Sendung  mit  dem  vorgeschriebenen  ge- 
druckten,  von  der  Eiscnbahn  gestempelten  I'raehtbriefc  versehen  sein. 

Artikel  53  (»). 
(Neue  Fassung;  laut  kgl.  BeschluC  vom  17.  Juni  1907.) 

(3)  Der  Betrag  der  Vorschusse  und  Nachnahmen  wird  von  dom  Absender  in 
dem  Frachtbrief  nn  der  dazu  bestimmten  Stelle  oder  in  der  im  Art.  65  (6)  a  be- 
zeichneten  AdreCkarte  in  Buchstaben  angegeben  (zu  vgl.  indessen  Art.  55  (e)  h). 
Zu  den  Vorschussen  kann  eine  Spezitikation  gefordert  werden. 

Artikel  54. 

(Einfiigung  eines  neuen  Absatzes  (s);  laut  kg).  BeschluC  vom 

28.  Januar  1904.) 

(a)  Der  Minister  fttr  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  ist  befugt,  uberdies 
einen  wochentlichen  Werktag  zu  bestimmcn,    an   dem   wfthrend   der  Monate 
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November,  Dezember,  Januar,  Februar  und  Marz  die  Verpflichtuiig  zur  Annahme 
von  Eil-  und  Frachtgut  zur  Beforderung  nicht  bestehen  soil. 
Der  bisherige  Absatz  (a)  erhalt  die  Ziffer  (s). 

Artikel  65. 

(Neue  Fassung;  laut  kgl.  BesehluO  vom  17.  Juni  1907.) 

(t)  Wenn  die  Auflieferung  der  Giiter  und  deren  Verladung  durch  den  Ab- 
sender erfolgt,  so  gelten  dafiir  die  in  den  bcsonderen  Bestimmungen  fest- 
gesetzten  Fristen. 

(2)  Die  Absender  siud  verpUichtet,  die  fur  die  Beforderung  der  von  ihnen 
zu  verladenden  Giiter  erforderlichen  Wagen  bei  dem  Stationsvorstand  fiir  einen 
hestimmten  Tag  schriftlich  zu  verlangen  und  die  Yeriadung  in  der  durch  die 
Versandstation  festgesetzten  Zeit  auszufiihren. 

(3)  Diese  Zeit  wird  durch  Anschlag  in  den  Giiterabfertigungen  und  durch 
Kundinachung  in  oiner  Ortszcitung  zur  ofTentlichen  Kenntnis  gebracht. 

(4)  Kilgut  wird  besehleunigt  und  unter  Bevorzugung  vor  dem  Frachtgut 
befordert.  Im  ubrigen  werden  in  der  Regel  die  Giiter  in  der  Reihenfolge  der 
Auflieferung  befordert.  Kein  Absender  darf  vor  dem  anderen  ohne  einen  in  den 
Einrichtungen  der  Bahit,  in  den  Befbrderungsverhttltnissen  oder  im  uffentlichen 
Intcresse  liegenden  Grand  begiiustigt  werden.  Zuwiderhandlungen  begriinden 
einen  Anspruch  auf  Krsatz  des  dadutch  entstaodenen  Schadens. 

(5)  Bestellgiiter  werden  in  der  Regel  mit  Personenziigen  befordert:  vorbe- 
haltlich  der  Bestimmungen  des  Abeatzes  (e)  dieses  Ariikels  haben  die  Absender 
nicht  das  Recht,  die  Beforderung  init  einem  bestimmten  Zug  zu  verlangen. 

(e)  Unter  Beach tung  der  Bestimraung  in  lit.  c  konnen  die  Absender  die 
Beforderung  von  Bestcllgutsendungen  von  nicht  mehr  als  160  kg  und  niebt  iiber 
60  kg  fiir  das  Stuck  mit  bestimmten,  von  ihnen  bezeichneten  Personenziigen  ver- 
langen, sofern  das  Gut  zur  Beforderung  im  Gepackwagen  geeignet  ist  und  min- 
destens  eine  halbe  Stunde  vor  Abgang  des  Zuges  aufgegeben  wird.  Fur  diese 
Beforderung  (ExpreBbeforderung)  gelten  folgende  Vor.-ehriften: 

a)  das  Gut  muJS  mit  einer  von  dem  Aufgeber  auszufullenden  AdreCkarte 
nach  dem  durch  den  Minister  fur  den  Wasserbau  aufgestellten  Muster 
zur  Beforderung  aufgegeben  werden;  iibeidios  rauB  das  Frachtstiick  mit 
einer  deutllchen  Adresse  versehen  sein,  in  der  Name  und  Wohnort  des 
Empfftngers  nngvgeben  ist.  Auf  eine  AdreCkarte  brauchen  nicht  mehr  als 
fiinf  Stuck  zugelassen  zu  werden; 

b)  die  Annahtne  zur  Beforderung  braucht  nur  auf  den  Statiouen  stattzufinden; 

c)  ExpreBboforderung  kann  nur  mit  den  von  den  Eisenbahnverwaltungen 
bezeichneten  und  von  dem  Minister  fur  Wasserbau  genehmigten  Zugen 
verlangt  werden.  Diese  Ziige  werden  durch  einen  fiir  das  Publikum  gut 
lesbaren  Anschlag  in  oder  nachst  der  Bestellgutabfertiguug  bekaont  ge- 
inaclit; 

d)  Gegenstaude,  die  nach  dem  Urteil  des  Bahnbeamten  eine  Verpackung 
erfordern,  brauchen,  sofern  sie  nicht  geniigend  verpackt  sind,  zur 
ExpreCbeforderuug  nicht  angenommen  zu  werden; 

e)  ebensowenig  brauchen  Sendungen  angenommen  zu  werden,  bei 
denen  das  Interesse  an  der  Lieferung  mit  mehr  als  300  Gulden  ange- 
geben  ist; 
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f)  fur  die  tlxprelisendnngen  dtirfen  koine  hoheren  als  die  am  50%  erhohten 
und  auf  5  Cents  aufgerundeten  gewohnlichen  Frachts&tze  fur  Bestellgut 
erhoben  werden; 

g)  die  Eisenbahnverwaltungen  kiinnen  Vorausbezahlung  der  Fracht  und 
vorkommendenfalls  die  im  Art.  70  Aba.  (6)  orwtthnte  Bestellgebuhr  ver- 
langen; 

h)  Nacbnahmen  brauehen  nicht  zugelassen  zu  werden; 

i)  Sendungen  von  Geld  und  Geldeswert  sind  von  der  Beforderung  ausge- 
schlossen; 

{-)  Die  Eisenbahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  die  notigcn  Vorkehrungen 
zu  treffen,  damit  die  Reihenfolge,  in  der  die  Outer  versandt  worden  sind, 
festgestellt  werden  kann. 

■ 

Artikel  56. 

(Neue  Fassung;  laut  kgl.  BeschluB  vom  17.  Juni  1907.) 

§  1.  Die  Eisenbahnverwaltungen  machen  in  ihren  Tarifen  die  Lieferfristen 
fftr  den  Verkehr  uber  ihre  Linien  bekannt. 

§  2.  (l)  Die  Lieferfrist  fiir  Bestellgutor,  die  nicht  unter  die  im  Art.  55 
Abs.  («)  behandelte  Expreflbeforderung  fallen,  dnrf  folgende  Hochstfristen  nirht 
uberschreiten: 

a)  bei  Sendungen  von  100  kg  oder  weniger: 

fiir  Entfernungen  von  75  km  oder  weniger:  8  Stunden, 
K  ,    70-150  km .   .   .   .  12 

„  „  mehr  alh  150  km    .10  ; 

b)  bei  Sendungen  von  101  bis  300  kg: 

fur  Entfernungen  von  75  km  oder  weniger:  12  Stunden, 

.    76—150  km ....    18  „ 
n  n  m    inehr  als  150  km    .24      „  ; 

c)  bei  Sendungen  von  mehr  als  300  kg: 

fiir  Entfernungen  von  76  km  oder  weniger:  10  Stunden, 
„  *  „    76—150  km ....  24 

„  „  „    mehr  als  150  km    .32  „ 

(a)  Fur  Bestellgutsendungen,  die  vom  3.  bis  einschlieClich  den  10.  Dezember 
zur  Beforderung  aufgegeben  werden,  werden  die  Hiichstfrieten  verdreifacht. 

(3)  Fur  Bestellgutsendungen,  die  auf  im  Innern  der  Stadt  von  der  Eisen- 
bahn  eingerichteten  Annahmestellen  zur  Beforderung  aufgegeben  oder  von  der 
Eisenbahnverwaltung  abgeholt  werden,  werden  den  im  (0  und  (a)  Absatz  ange- 
gebenen  Lieferfristen  6  Stunden  zugeschlagen. 

(4)  Fiir  Sendungen,  die  vor  12  Uhr  mittags  zur  Beforderung  aufgegeben 
werden,  beginnen  die  vorerwahnten  Lieferfristen  an  deraselben  Tage  von  12  Uhr 
an  zu  laufen;  fiir  Sendungen,  die  von  12  Uhr  bis  6  abends  zur  Aufgabe  gelangen, 
von  6  Uhr  abends,  und  fiir  Sendungen,  die  nach  6  Uhr  abends  aufgegeben  werden, 
von  6  Uhr  am  Morgen  des  folgenden  Tages.  Die  Zeit  von  10  Uhr  abends  bis 
6  Uhr  morgens  zahlt  fiir  die  Berecbnung  der  Lieferfrist  nicht  rait. 

§  3.  (0  Die  Lieferfrist  fiir  die  im  Art.  55  Abs.  (e)  behandelten  ExpreG- 
seudungen  lauft  15  Minuten  nach  Ankunft  des  Zuges  ab,  mit  dem  die  Be- 
forderung zu  geschehen  hat. 
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(a)  Mutite  eine  der  im  vorigen  Absatz  bezeichneten  Bestellgutsendungen  unter- 
wegs  in  einen  anderen  Zug  tibergeladen  wcrdeu  uud  bat  die  Ubergangszeit  auf 
Anschlufipunkten  einer  und  derselben  Eisenbahnverwaltung  weniger  als  15  Ml- 
nuteu  oder  auf  AnschluGpunkten  mit  einer  anderen  Eisenbabn  weniger  als 
80  Minuten  betragen  (und  zwar  ohne  Mucksicht  darauf,  ob  dicser  Umstand  auf 
eine  Zugvcrspatung  zuriickzufiihren  ist  oder  nicht),  so  kouimt  fiir  die  Berech- 
nung  der  Lieferfrist  nicht  der  uninittelbar  anschlieBendc  Zug  in  Betracht,  sondern 
der  auf  diesen  nachstfolgende  Zug,  fur  den  die  Ubergangszeit  im  ersten  Fall 
wenigstens  15  und  im  anderen  Fall  wenigstens  30  Minuten  betragen  hat.  Die 
Eisenbahnverwaltungen  konnen,  mit  Genehinigung  des  Ministers  fiir  Wasserbau,  fiir 
einzelne  Stationen  langere  Uinladungsfristen  festsetzen. 

(a)  Die  im  vorigen  Absatz  enthaltenen  Beslimmungen  finden  nur  auf  die 
Ziige  Anwendung,  mit  denen  gemilC  Art.  55  Abs.<<6)  lit.  c  die  Befbrderung  von 
Exprettgut  verlangt  werden  kann. 

§  4.  Die  Lieferfrist  fur  Bestellgiiter  (gewohnliche  und  Exprellguter)  ist  gr- 
wahrt: 

a)  bei  „bahnlagernden*  Sendungen,  sowie  bci  Sendungen,  die  denjenigen 
Personen  iiberlassen  werden,  die  von  der  Gemeinde  mit  der  Bestellung 
betraot  siud,  wenn  das  Gut  v«»r  Ablaut'  der  im  nachstvorhergehen- 
den  Paragraphen  bezeichneten  Fristen  auf  der  Bestiramungsstation  zur 
Ahholung  durch  den  Adressaten  oder  den  Gemeindebesteller  bereit  liegt. 
Laufen  diese  Fristen  am  Abend  uacb  Ablauf  der  Zeit  ab,  die  fur  das 
Abbolen  von  Bestellguterii  in  den  Tarifeu  vorgeschrieben  ist,  so  ist  die 
Lieferfrist  gewahrt,  wenn  das  Gut  am  folgenden  Morgen  zu  der  Zeit  zur 
Abbolung  bereit  liegt,  zu  der  nach  den  Tarifen  die  Abholung  beginuen  kann; 

b)  bei  Sendungen,  die  durch  die  Kisenbahnverwaltung  bestellt  werden, 
wenn  die  Bestellung  vor  Ablauf  der  vorerwHhnten  und  unter  Zuschlag 
der  im  Art.  70  fiir  die  Bestellung  angegebenen  Fristen  stattgefunden  hat; 

c)  bei  Sendungen,  von  dercn  Ankunft  dem  Empfilnger  schriftlich  Kachricht 
gegeben  wird,  wenn  die  Benachrichtigung  dem  Postamt  vor  Ablauf  der 
genannten,  urn  6  Stundeu  verlangerten,  bei  ExpreBgutsendungen  um 
3  Stunden  verlangerten  Fristen  ubergeben  worden  ist.  Bei  der  Berech- 
nung  dieser  verlangerten  Frist  bleibt  die  Zeit  zwischen  10  Uhr  naehts 
und  6  Uhr  morgens  aufler  Ansatz. 

§  5.  (l)  Die  Lieferfrist  fiir  Kil-  und  Frachtguter  setzt  sich  aus  Abfertigungs- 
und  Beforderungsfristen  zusammen  und  darf  die  nacbfolgenden  Hnchstsatze  nicht 
uberschreiten: 

A.  Fiir  F.ilgiil^r: 

1.  Abfertigungsfrist  1  Tag, 

•2.  Beftirderungsfrixt  t'iir  je  auch  nur  angefangene  300  km     .   .    1  Tag. 

B.  Fiir  Frachtguter: 

1.  Abfertigungsfrist  2  Tage, 

2.  Befbrdeiung*frist  fur  die  ersten  100  km  1  Tag, 

fiir  je  weiterc  auch  nur  angefangene  2O0  kin  1  Tag. 

(a)  Wenn  der  Transport  aus  dem  Bereiehe  einer  Verwaltung  in  den  Bereieh 
einer  anderen  auschliettenden  Verwaltung  iibergeht,  so  bereehnen  sich  die  Be- 
forderungsfristen aus  der  Gesamtentfernung  zwischen  der  Aufgabe-  und  Bestim- 
mungsstation. 
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(3)  Die  Abfertigungsfristen  kommen  ohne  Riicksicht  auf  die  Zahl  der  bei 
der  Beforderung  beruhrten  Verwaltungsgebiete  nur  einmal  zur  Berechnung. 

(4)  Die  Lieferfrist  beginnt  mit  der  auf  die  Abstempelung  des  Frachtbriefs 
<Art.  48  und  49)  folgenden  Mitteniacht  und  ist  gewahrt,  weun  innerhalb  derselben 
das  Gut  dem  Empfanger  oder  derjenigen  Person,  an  die  die  Ablieferung  giiltig 
geschehen  kann  (Art.  72),  nach  der  Behausung  oder  den  Geschaftsraumen  zuge- 
fuhrt  ist,  oder  falls  eine  solche  Zufiihriing  nicht  zugesagt  oder  ausdrucklich  ver- 
beten  ist  (Art.  58),  wenn  innerhalb  der  gedaehten  Frist  nach  Aukunft  des  Gutes 
schriftliche  Nachricht  vou  der  erfolgten  Ankunft  fur  den  Empf&nger  zur  Post 
gegeben  oder  ihm  auf  andere  Weise  wirklich  zugestellt  ist.  Fiir  Guter,  die 
„bahnlagernd"  aufgegeben  Bind,  ist  die  Lieferzeit  gewahrt,  wenn  das  Gut  inner- 
halb derselben  auf  der  Bestimnmngssiation  zur  Abnahino  bereitgestellt  ist. 

§  8.  Der  Lauf  der  Lieferfristen  ruht  fiir  die  in  Art.  81  bezeichnete  Zeit 
wah rend  der  Dauer  steueramtlicher  Abfertigung,  der  Verzogerung,  die  durch  Be- 
obacbtung  der  Vorsehriften  des  Art.  50  (2)  verursaiht  ist,  sowie  fiir  die  Dauer 
eiuer  ohne  Verschuldcn  der  Bahnvcrwaltung  eingetretenen  Betriebsstbrung,  durch 
die  der  Beginn  oder  die  Fortsetzung  der  Beforderung  zeitweilig  verhindert  wird. 

§  7.  (1)  Den  Eiscnbahnvcrwaltungen  wird  vorbehalten,  fur  Mcssen  und 
«onstige  auGergewohnliche  Verkehrsverhaltuisse  mit  oder  vorbehaltlich  der 
Genehmigung  des  Ministers  fur  Wasserbau,  JIandel  und  Industrie  Zuschlagsfristen 
festzusetzen  und  zu  veroffeutlichen. 

(s)  Aus  der  Bekanntmachung  muB  zu  ersehen  sein,  ob  die  Genehmigung 
erteilt  oder  ob  eine  solche  vorbehalten  ist.  Im  letzteren  Falte  muG  die  nachtrag- 
lich  erfolgte  Genehmigung  innerhalb  von  8  Tagen  durch  eine  besondere  Bekannt- 
machung veroffentlicht  werden. 

(3)  Die  Festsetzung  von  Zuschlagsfristen  ist  wirkungslos,  wenn  die  nach- 
tragliche  Genehmigung  versagt  oder  die  erteilte  Genehmigung  nicht  binnen  der 
festgesetiten  Frist  von  8  Tagen  veroffentlicht  wird. 

Artikel  G7. 

(Abgeftnderte  Fassung  des  Absatz  (1)  B;  laut  kgl.  Beschlutt 

vom  17.  Juni  1907.) 

(l)  B.  Bei  der  Entschadiguugsberechnung  wil  d  jedocb  der  Wert  nicht  hdher 
a! s  60  Cents  fiir  jedes  Kilogramm  des  Rohgewichts  angenommen,  insofern  ein 
hdherer  Wert  nicht  ausdrucklich  auf  der  Adresseite  des  Frachtbriefes  an  der 
dafttr  bestimmten  Stelle  oder  auf  der  im  Art.  55  Abs.  («)  unter  a  erwahntcn  AdreC- 
karte  in  Buchstaben  angegebon  ist. 

Artikel  69. 

(Neue  Fassung-,  laut  kgl.  Beschlufi  vom  17.  Juni  1907.) 

(1)  Fiir  Oberschreitung  der  Lieferfrist  vergiitet  die  Eisenbabn,  ohne  den 
Beweis,  daC  durch  die  verspfttete  Ablieferung  ein  Schadeu  eutstanden  ist: 

a)  bei  Frachtgiitern:  wenn  die  Verspatung  mehr  als  einen  bis  drei  Tage 
betrftgt,  ein  Vierteil  der  Fracht,  bei  Verspatung  von  inehr  nls  3  bis 
8  Tagen  ein  Dritteil  und  bei  Verspatung  von  mehr  als  8  Tagen  die 
H&lfte  der  Fracht; 

b)  bei  Eilgutern:  bei  einer  Verspatung  von  mehr  als  12  bis  24  Stundeu 
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ein  Vierteil,  von  mehr  als  cinem  bis  zu  drei  Tagen  ein  Dritteil  und  von 
mehr  als  drei  Tagen  die  Hftlfte  der  Fracht; 

c)  bei  Bestellgiitcrn,  die  nicht  unter  den  Begriff  der  ExpreBgiiter 
[Art  55  (6)|  fallen:  bei  einer  Verspatung  von  mehr  als  6  bis  12  Stunden 
ein  Vierteil,  von  mehr  als  12  bis  24  Stunden  ein  Dritteil  und  von  mehr 
als  24  Stunden  die  Hftlfte  der  Fracht; 

d)  bei  den  unter  die  Bestimmungen  des  Art.  56  (e)  fallenden  Bestellgiitern. 
(ExpreBgut):  den  Unterschied  zwischen  der  erhobenen  und  der  gewohn- 
lichen  Bestellgutfracht.  1st  zugleich  die  Lieferfrist  fiir  gewuhnliches 
Bestellgut  iiberschritten,  so  werden  auBerdem  die  unter  c  bezeichneten 
Vcrgiitungen  gewfthrt. 

(s)  Wird  von  dem  Fntschftdigungsberechtigten  die  Vergiitung  einer  hoheren 
Summe  beansprtu-ht,  so  liegt  ilnn  oh,  den  durch  die  verspfitete  Ablieferung 
wirklich  entstandenen  Schaden  auf  Verlangen  der  Eisenbahnverwaltung  nachzu- 
weisen. 

(3)  Die  Hohe  des  von  der  Eisenbahn  alsdann  zu  leistenden  Ersatzes  wird 
nach  Vcrhttltnis  des  nachgewiesenen  Schadens  bestimmt,  mit  der  MaBgabe,  daB 

1.  im  Falle  einer  Angabe  des  Intercsscs  an  der  Lieferung  die  angegebene 
Summe, 

2.  in  Ermangelung  einer  solchen  Angabe: 

a)  falls  die  Versftumnis  nicht  mehr  als  24  Stunden  betragt,  der  Betrag 
der  halben  Fracht,  * 

b)  falls  die  Versftumnis  mehr  als  24  Stunden  betragt,  der  Betrag  der 
ganzen  Fracht, 

die  Hochstsatze  der  zu  gewfthrenden  Entsch&digung  bilden. 

(<)  Wenn  die  Versftumnis  der  Lieferl'rist  durch  eine  vorsfttzliche  ungerecht- 
fertigte  Handlungsweise  der  Eisenbahn  oder  ihrer  Leute  herbeigefiibit  worden 
ist,  kann  die  Beschrftnkung  der  Haftpflicht  auf  die  vorurwfthntcn  Hochstafttze 
nicht  geltend  gemacht  werden. 

(s)  Die  Angabe  des  Interesses  an  der  Lieferung  muG  behufs  ihrer  Gultigkcit 
auf  dem  Frachtbriefe  an  der  dafiir  vorgesrhenen  Stelle  oder  auf  der  im  Art.  55  (6) 
unter  a  genannten  AdreBkarto  erfolgen  und  der  bctrem-nde  Betrag  von  dem  Ver- 
sender  in  Buchstaben  eingetragen  werden. 

(6)  Die  Eisenbahn  ist  in  diesem  Falle  berechtigt,  neben  der  tarifraaBigen 
Fracht  einen  Frachtzuschlag  zu  erheben,  der  fiir  je  10  fl.  der  angegebenen 
Summe  —  angefangene  10  fl.  fiir  voll  gerechnet  —  fiir  die  crsten  150  km,  die 
das  Gut  innerhalb  der  cinzelnen  Bahn  oder  des  einzelnen  Verbandes  zu  durch- 
laufen  hat,  1  Cent,  fiir  die  folgenden  22>  km  '/a  Cent,  und  fiir  jede  wciter  folgen- 
den  375  km  l/2  Cent  nicht  ubcrstcig*«n  darf;  iibcrschieBende  Cents  sind  aufSCenta 
aufzurunden.  Der  geringste  Frachtzuschlag  betragt  10  Cents.  Angefangene  150r 
226  und  375  km  werden  fiir  voll  gerechnet. 

Artikel  70. 

(Neue  Fassung;  laut  kgl.  BcschluG  vom  17.  Juni  1907.) 

(i)  Bestellguter,  Geld  und  geldwerte  Sachen  werden,  unter  Bcachtung  der 
im  Art.  74  enthaltenen  Bestimmung,  dem  Empfanger  durch  die  Eisenbahn  in  deu 
Ortschaften,  in  denen  ein  Bestelldienst   von   der  Eisenbahn  eingerichtet  \sty 
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zugeftthrt,  sofern  nicht  die  Zufuhrung  ausdriicklich  verbeten  ist.  Die  Kosten  der 
Zufuhrung  sind  in  den  Frachtsatzen  inbegriflen,  und  es  ist  daher  eine  besondere  Ge- 
biihr dafiir  nicht  zu  entrichten. 

(»)  In  den  Orten,  in  denen  ein  Bestelldienst  von  der  Eisenbahn  nicht  ein- 
gerichtet  ist,  liegt  die  Zufiihruug  der  Gtttcr  der  Eisenbahn  nicht  ob  und  kann 
denjenigen  Personen  uberlassen  werden,  die  damit  von  der  Gemeinde  betraut 
and  dafiir  eine  durch  die  Gemeinde  festgestellte  Gebiihr  zu  erheben  berech- 
tigt  Bind. 

(3)  Fttr  die  Hauptstationen  sind  die  Eiscnbahnen  zur  Elnftthrung  eines  von 
ihnen  zu  besorgenden  Bestelldienstes  verpfiichtet. 

(4)  Die  Bestellfristen,  die  nach  Art.  66  §4  unter  b  den  Lieferfristen 
zugerechnet  werden,  betragen.  ausgenommen  den  im  sechsten  Absatz  bezekh- 
neten  Fall: 

a)  fur  Sendungen  von  nicht  ttber  300  kg  6  Stunden; 

b)  fur  Sendungen  von  mehr  als  300  kg  12  Stunden. 

(6)  In  der  Zeit  zwischen  10  Uhr  abends  und  8  Ubr  morgens  brauchen  Giiter 
nicht  zugefuhrt  zu  werden,  und  diese  Zeit  bieibt  bei  Berechnung  der  Zustellungs- 
fristen  aufier  Betracht. 

(«)  Bei  Eilbestellungen,  die  auf  der  Adresae  oder  dem  Prachtbriefe  oder 
der  Adrefikarte  verlangt  sind,  betragt  die  im  vierten  Absatz  erwahnte  Frist  drei 
Stunden.  Die  Bestiminung  im  fiinften  Absatz  findet  audi  auf  Eilbestellungen 
Anwendung  in  dem  Sinne,  daft  auf  das  in  der  Adresae,  im  Frachtbriefe  oder  in 
der  AdreCkarte  gestellte  Begehren  des  Absenders  das  Gut  auch  bis  Mitternacht 
und  am  Morgen  von  6  Uhr  ab  an  den  Empfanger  abgeliefert  werden  mufl.  Fiir 
Eilbestellungen  wird  eine  besondere  Gebiihr  von  6  Cents  fiir  100  kg,  mit  einem 
Mindestbetrag  von  15  Cents  fttr  die  Sendung  erhoben. 

(7)  Das  Abholen  von  Bestellgiitern  durch  die  Eisenbahn  kann  nach  den  in 
diesem  Reglement  fttr  das  Abholen  von  Eil-  und  Frachtgtttern  enthaltenen  Be- 
stimmungen  erfolgen. 

(8)  Zur  Abholung  von  Geld  und  geldwerten  Sachen  ist  die  Eisenbahn  nicht 
▼erprtichtet. 

Artikel  74. 

(Laut  kgl.  BeschluC  vom  17.  Juni  1907  hat  der  erste  Absatz 
folgende  Fassung  erhalten): 

(1)  Das  Abholen  und  die  Zufuhrung  durch  die  Eisenbahn  braucht  sich  nicht 
weiter  als  bis  zum  Umfang  des  Stationsortes  und  dem  Umkreis  von  3  km  von 
dem  Hauptgebaude  der  Station  aus  gerechnet  zu  erstrecken.  Der  Minister  fur 
Wasserbau  ist  befugt,  von  der  Verpfiichtung  zur  Bestellung  und  Abholung  inner- 
halb  dieser  Grenzen  Ausnahmen  zu  gestatten. 
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Belffieii.  Gesetz  vora  18.  August  1907,  bctrcfl'cnd  den  Ruckkauf  der 
der  Gesellschaft  tier  westflandrischen  Eisenbahnen  gehorenden 
Linien  durch  den  belgischen  Staat. 

(Veroffentlicht  im  Moniteur  Beige   No.  304   vom  31.  Oktober  1907 
S.  5873  ff.) 

Durch  das  Gesetz  wird  der  zwischen  der  Regierung  und  der  genannten 
Gesellschaft  abgcschlossene  Vertrag  vom  5.  Mai  1906  iiber  den  Riickkauf  des 
Eisenbahnnetzes  der  Gesellschaft  genehmigt,  und  es  werden  die  erforderlichen 
Mittel  zur  Tilgung  der  votn  Staate  iibernommeoen  Verb indlicbkei ten  bereitgestellt. 
Die  Regierung  wil  d  ermaehtigt,  die  notigen  MaBnahmen  zur  Sicheruug  der  staat- 
lichen  Interessen  bis  zur  endgultigen  Ubernahme  des  Bahnnetzes  zu  treffen. 
Femer  enthalt  das  Gesetz  Bestimmungen  uber  die  auf  franziisischem  Gebiet  ge- 
legene  Strecke  von  Hazebrouck  bis  zur  belgischen  Grenze  (siehe  nachstehend 
unter  „Frankreiehu)  und  die  Obernahme  der  Angeatellten  der  Gesellschaft  in  den 
Staatsdienst. 

Der  vom  Staate  zu  zahlende  Kaufpreis  besteht  atis  einer  Jabresrente  von 
2174  761  Franken  auf  43,se  Jahre,  beginnend  mit  dem  Jahre  1906,  einer  einmaligen 
Zahlung  von  3  527  651  Franken  fiii •  Ubcrlassuog  der  Betriebsmittel,  des  Werkzeugs 
und  des  Mobiliars  und  einer  noch  naher  festzuset/enden  Suinme  fur  iiberlassuiig 
der  Betriebsmaterialien  und  sonstigen  Vorrate. 

Frail kreicll.  Gesetz  vom  1G.  Januar  1908,  betr.  die  Genehmigung 
eines  Abkoinmens  und  eines  Staats  vert  rags  Uber  die  Eisenbahn- 
streeke  von  Hazebrouck  nach  der  belgischen  Grenze  in  der  Rich- 
tung  nach  Poperinghe. 

(Veroffentlicht  im  Journal  officiel  de  la  Republicme  franchise  No.  16 
vom  17.  Januar  1906,  S.  413.) 
Das  Gesetz  genehmigt  im  AnschluG  an  das  vorstehende  belgische  Gesetz 
den  Erwerb  der  bezeichneten  Bahnstrecke  von  der  belgischen  Gesellschaft  der 
westflandrischen  Eisenbahnen  fiir  den  franzosischen  Staat  und  die  ftberlassung 
des  Betriebes  an  den  belgischen  Staat. 

Spanieil.  Novelle  vom  30.  August  1907  zuin  Nebenbahngesetz  vom 
30.  Juli  1904.1} 

(Veroffentlicht  in  der  Gazeta  de  Madrid  vom  26.  Oktober  1907.) 
Da  durch  das  Gesetz  vom  Jahre  1904  bisher  eine  wesentliche  Forderuug 
des  Banes  von  Nebenbahnen  nicht  erreicht  worden  ist,  werden  in  der  Novelle 
den  Unternehraern  von  Nebenbahnen  weitergehende  Vergunstigungen  als  bisher 
gewahrt.  Insbesondero  wird  das  Anlagekapital,  dessen  Verzinsung  der  Staat  ge- 
wtthrleistet,  von  50000  Peseten  (rd.  30000.*)  auf  80000  Peseten  (rd.  48  000  <fc)  fur 
das  Kilometer  hinaufgi-setzt.3) 


l)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1905  S.  992. 

?)  Naheres  siehe  Zeitschrift  fur  Kleinbahnen  190**  S.  112. 
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KnBland.  Verordnung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom 
ll.Juli  1907  No.  89,  betr.  Dienstanweisung  ftlr  die  Ingenieure  bei 
Abnahme  und  Besichtigung  der  vom  Ministeriura  der  Verkehrs- 
anstalten  bestellten  Stahlschienen  und  Hberwachung  der  teehni- 
schen  Lieferungsbedingungen. 

(Abgedruckt  im  Ukaaatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
26.  August  1907,  No.  34.) 

Vcrordnung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom 
11.  Juli  1907  No.  129.  betr.  dir  Einsetzung  cines  Brttckenaus- 
schusses. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriuins  der  Verkehrsanstalten  vom 
3.  November  1907,  No.  44.) 

Der  §  I  dieser  Verordnung  bestimmt,  daB  dieser  Ausschufi  die  erste  Dureh« 
sicht  und  die  wissenschaftlich  -  technische  Durcharbeitung  aller  FrAgen  bezuglich 
des  Baues  von  Briicken  und  Kuustaniagen,  die  an  den  Ingenieurrnt  zur  BeschluC- 
fassung  gelaugen,  vorzunehmen  habe.  Glek-hermafien  hat  der  Ausschufi  uber  alle 
Fragen  Beschlutt  zu  fassen,  die  von  den  Zentralstellen  des  Ministeriums  gc- 
stcllt  werdeu  und  theorettsebe  und  konstruktive  Untersuchung  erfordern. 
Letzteres  nuch  dann,  wenn  diese  Fragen  nicht  der  Entschcidung  des  Ingenieur- 
rats  unterliegeo. 

Verordnung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom 
8.  November  1907  No.  134,  betr.  die  Einsetzung  eines  Ausschusses 
bei  dem  Ingenieurrat  zur  Begutachtung  der  Betriebsmittel  und 
der  Werkstattseinriehtungen. 

(Abgedruckt  itn  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
10.  November  1907,  No.  45.) 
Der  §  1  dieser  Verordnung  lautet  bis  aof  die  Zweckbestimmung  wortlich 
wie  die  Verordnung  fur  den  BriickenausschuC.   (Siehe  oben.j 


Argentinien.    Allgemeines  Gesetz  Uber  Eisenbahnkonzessionen 

vom  Jahre  1907. 

(Der  nachstehendcn  t  berset/.uug  ist  der  in  der  Buenos  Aires  Handels- 
zeituug  vom  5.  Oktohcr  1907  abgedruckte  deutsche  Text  zu  Grunde 
gelegt.) 

Artikel  1. 

Alle  Eisenbahnkonzessionen,  gleichviel  ob  es  sich  urn  Stammlinien  oder 
Zweiglinien  handelt,  die  kunftig  erteilt  werden  sollten,  sind  in  tjbereinstimmung 
mit  dem  allgemetnen  Eisenbnhngesetz  No.  2873  den  Bestimmungen  des  folgenden 
Gesetzes  unterworfen. 
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Artikel  2. 

Die  Betriebsmittel,  das  Gewicht  der  Schienen  und  ilires  Zubehors,  sowie 
die  Art  der  sonst  beim  Bau  zu  verwendenden  Materiatien  werden  in  dem  Bedinguis- 
heft  festgesetzt,  das  der  Regierung  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden  muB. 

Artikel  3. 

Der  Uoternehmer  bat  den  Vertrag  innerhalb  6  Monate,  von  der  Vcrkundi- 
gung  des  KonzcssionsgeseUes  an  gerecbnet,  zu  unterschreiben.  In  jeder  Kon- 
zession  werden  die  F listen  festgesetzt,  innerhalb  deren  die  Vorarbeiten  vollendet, 
der  Bau  begonnen  und  vollendet  werden  mufi,  sowie  die  Strafen,  die  den  Unier- 
nehmer  im  Falle  des  Verzuga  treffen. 

Artikel  4. 

Vor  Zeichnung  des  Vertrags  hat  der  Unternehmer  in  der  Banco  de  la  Nacion 
fiir  jedes  Kilometer  Strecke  200  $  n/m  in  bar  oder  in  Staatspapieren  zu  hinter- 
legcn,  die  ihm  in  dem  Matte,  wie  der  Bau  voranschreitet,  ziiriickgegeben  werden. 

Artikel  6. 

Wenn  der  Unternehmer  innerhalb  der  im  Artikel  3  festzusetzenden  Fristen 
den  Vertrag  nicht  unterzeichnet,  die  volletandigen  Vorarbeiten  nicht  vorlegt,  die 
Arbeiten  nicht  beginnt  oder  die  erbton  50  km  nicht  reihtzeitig  vollendet,  bo  wird 
autter  in  dem  von  der  Regierung  anerkannten  Falle  von  lidherer  Gewalt  die  Kon- 
zeaaion  mit  dem  Verluat  der  hinterlegten  Sicherheit  fur  verfallen  erkl&rt.  Die 
Sicherheit  wird  in  dicsem  Falle  von  der  Banco  de  la  Nacion  dem  Konto  dea 
staatlichen  Schulfonds  uberschrieben. 

Artikel  G. 

Fur  jeden  Monat  Verzug  in  d«*r  Vollendung  des  Baus  wird  die  in  dem  Be- 
dingnisheft  festgesetzte  Geldstrafe  erhoben  und  von  der  hinterlegten  Sicherheit 
in  Abzug  gebracht.  Wenn  die  Geselbchaft  uach  Erschbpfung  dieser  Sicherheit 
mit  mehr  als  zwei  Monaten  Geldstrafe  im  Riickstand  bleibt,  verfftllt  die  Konzession. 
fur  den  noch  nicht  gebauten  Teil  der  Strecke. 

Artikel  7. 

Fiir  das  nach  den  von  der  Regierung  geuehmigten  Planeu  zum  Bau  der 
Liuie.  ihrer  Stationen  usw.  benotigte  Gelrtnde  wird  dem  Unternehmer  das  Ent- 
eignungsrecht  unter  Kinhaltung  der  allgcmeinen,  hierfiir  grltenden  Geaetzes- 
beetimmungen  erteilt. 

Artikel  8. 

Die  fiir  den  Bau  und  Bctrie.li  der  Linie  notwendigen,  an*  dem  Auslande 
einzufuhrenden  Materialien  bleihcn  big  zum  1.  Januar  1947  von  dem  Einfuhrzoll 
befreit.  Wahrcnd  derselben  Zeit  zablt  die  Bahngesellschaft  ohne  Riicksicht  auf  da» 
Datum  ihrer  Konzession  eine  einzige  Abgabe  von  3%  von  dem  Reinertrftgnis  ihrer 
Linicn  und  bleibt  dal'iir  von  alien  weiteren  Staats-,  Provinz-  und  Gemeindeabgaben 
befreit.  Zur  Feststellung  der  Reiueiunahmcn  wird  auf  die  Roheinnahmen  eine 
Ausgabe  von  60%  zugestanden.  Wenn  die  wirklichen  Ausgabeu  dieaen  Satz 
3  Jahre  hintereinander  bei  einer  Liuie  uberteteigen  sollten,  so  hat  dies»e  der 
Regierung  hierfiir   den   geniigenden  Beweis  zu  erbrtngen.    Die  Abgabe  von. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  and  Gesetzgebung. 


515 


3%  dea  Reingewinna  wird  zum  Bau  und  zur  Unterhaltung  der  Briicken  uod 
gewbhnlichen  Wege  der  von  der  Linie  durchkreuaten  Gemeinden  und  Kreise 
verwendet,  vor  allem  fiir  die  Zufahrtstrafien  nach  der  Bahn,  nod  zwar  in  dera 
Verhaltnia  dor  auf  jede  einzelne  Provinz  fallenden  Teilatrecken.  Die  Regierung 
wird  die  auf  Grund  dieses  Artikela  eingehenden  Bet  rage  in  der  Banco  de  la 
Nacidn  hinterlegen ,  unbeacbadet  anderer  Uberweiaungen,  die  der  allgemeine 
Etat  Oder  beaondere  Gesetze  fur  die*en  Zweck  anordnen  Bollten.  Dieser  Fonda 
darf  nur  zu  den  in  dieaem  Geaetze  ausdriicklich  featgesetsten  Zwecken  ver- 
wandt  werden.  * 

Artikel  9- 

Die  Regierung  greift  bei  der  Festatellung  der  Personen-  und  Fracbt- 
tarife.  ein,  aobald  der  Rohcrtrag  der  Li  Die  im  Durchschnitt  von  drei  aufeinander 
folgenden  Jahren  den  Satz  von  17%  des  von  der  Regierung  anerkannten  Aulage- 
kapitals  tibersteigt,  immer  unter  der  Vorauasetzung,  daC  die  Ausgaben  60%  der 
Rohcinnahmen  nicht  iibersteigen.  Wenn  daa  Verh&ltnis  der  Ausgaben  in  drei  auf- 
einander folgenden  Jahren  ein  gro Ceres  8ein  sollte,  so  hat  die  Gesellschaft  dies 
der  Regierung  in  geniigender  Weise  darzutun,  und  dieae  wird  darauf  die 
Grenzen  entsprechend  herautaetzen.  Zu  dieaem  Zweck  wird  daa  anerkannte 
Anlagekapita)  von  der  Regierung  bei  der  Betriebserdffnung  featgeaetzt  und  kann 
ohne  deren  Einwilligung  nicht  erhBht  werden. 

Artikel  10. 

Die  Beforderung  der  Materialien  fur  staatliehe  oder  von  dem  KongreC 
genehmigte  provinziale  Bauten  genieflt  eine  Ermafiigung  von  50%  gegeniiber 
dem  gewShnlichcn  Tarif.  Dieselbe  ErmftBigung  iat  zu  bewilligen  fur  die  Beforde- 
rung von  Truppen,  KriegBtnaterial,  Offizieren,  Soldaten  und  Beamten  in  Aus- 
ubung  dea  Dienstea,  Einwanderern  und  amtlicben  Telegrammen. 

Artikel  1  1. 

Der  Tarif  fur  die  Benutzung  der  Telegraphenlinien  durch  das  Publikum 
rouG  deraelbe  aeln  wie  auf  den  staatliehen  Linien.  Die  Apparate  und  Materialien 
fur  den  Telegraph  aind  von  der  Regierung  zu  genohmigen. 

Artikel  12. 
Die  (iesellaehaft  iat  verpfiichtet: 

1.  in  besonderen  Abteilen,  in  denen  die  Briefe  und  Drucksaehen  geordnet 
werden  konnen,  die  Post  und  deren  Beamten  zu  befordern; 

2.  den  Bau  von  8taatlichen  Telegraphenlinien  an  der  Bahn  entlang  und 
auf  dt*ren  Gel&nde  zu  geatatten; 

3.  parallel  zu  der  Bahn  und  in  deren  ganzer  Ausdehnung  eine  Telegraphen- 
leitung  zu  legen,  die  der  Rt-gierung  zu  ihrer  Benutzung  iiberlassen  bleibt 
und  die  die  Gesell>chaft  auf  ihre  Kosten  in  Stand  zu  halten  hat; 

4.  auf  den  Haupt-tationen  einen  besonderen  Raum  fur  den  Post-  und 
Telegraphenverkehr  einzur&umen ; 

5.  den  Anachlufl  dea  staatliehen  Telegraphennetzes  an  den  Bahntelegraphen 
zu  geatatten ; 

6.  auf  alien  kunftig  zu  bauenden  Briicken  einen  Steg  fur  Reiter  einzu- 
riehten. 
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Artikel  13. 

Die  Regierung  kann  jederzeit  verlangen,  dafi  die  Bahngesellschaft  die  fester* 
Briicken  uber  Fliisse  Oder  Kauale,  die  fiir  achiffbar  erklart  werden,  ohne  Ent- 
schttdigung  in  bewegliche  Brucken  umwandle. 

Artikel  14. 

Die  endgtiltigen  Plane  und  die  Bauarbeiten  werden  von  dem  Mlniaterium 
der  i.ffentlichen  Arbeiten  far  Rechnung  des  Unternehmers  beaufsichtigt. 

Artikel  15. 

Der  Bau  und  Betrieb  von  Bahnlinien  bleibt  den  Bestimmungen  des  Eisen- 
bahngesetzes,  sowie  den  gegenwartigen  und  kiinftigen  Polizei-  und  Aufsichts- 
vorschriften  nnterworfeu.  Der  gesetzliche  Wohnsitz  jeder  Gesellachaft  muS  aich 
in  der  Stadt  Buenos  Aires  betinden. 

Artikel  16. 

Der  Staat  behalt  sich  dan  Recht  vor,  jederzeit  die  konzeasionierte  Bahn 
zum  Preise  des  anerkannten  Anlagekapitals  mit  einem  ZuBcMag  von  20%  ein- 
zuloaen. 

Artikel  17. 

Die  Bahnkonzessionen  konnen  mit  Zustinirnimg  der  Regierung  an  Dritte 
iibertragen  werden,  aber  die  Ubertragung  einer  Konzeasion  oder  die  Verpachtung 
einer  Linie  kann  wedcr  an  eine  bereita  bestehende  Bahngeaellachaft  erfolgen,  nocb 
kann  eine  Babnverwaltung  mit  der  einer  anderen  Linie  verschmolzen  werden.. 
aufler  wenn  der  Kongrefl  seine  Zustimmung  dazu  erteilt 

Artikrl  18. 

Die  Gesellschaft  kann  nach  vorgangiger  Uenehmigung  der  Plane  durch  difr 
Regierung  kleine  Zweigbahnen  von  nicht  mehr  ala  80  km  Lange  bauon  zum  Zweck 
des  Anschlusses  von  induatriellen  oder  landwirtschaftlichen  Unternehmungen. 

Artikel  19. 

Die  bestchenden  Eisenbahngesellactiaften  konnen  innerhalb  6  Monate  nach> 
Verkiindigung  dieses  Gesetzca  die  ini  Artikel  8  vorgesehenen  Rechte  In  Anspruch 
nehmen  unter  der  Bedingung,  dafi  sic  sich  den  Verpflichtungcn  der  Artikel  ft 
und  0  unterwerfen. 

Artikel  20. 

Diejenigen  Gesellschaften,  die  von  der  in  dem  vorhergehenden  Artikel 
aus^esprochenen  Vergiinstigung  keiuen  Gebrauch  machen  sollten,  werden  nach 
Ablanf  ihrer  gegenwartigen  Stcuerbefreiuugcn  alien  beatehenden  Abgaben  und 
au&erdetn  alien  9onstigen  Bediugungen  dieses  Gesetzes  untcrworfen,  aoweit  da* 
durch  nicht  wohlerworbene  Rechte  beriihrt  werden. 

Artikel  21. 

Die  Querschwellen,  die  auf  alien  Bahuen  der  Republik  zur  Verwendunp. 
kommen  uerden,  miissen  aus  inlandischem  Hartholz  besteheu. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprcchung  und  Gesetzgebung. 


517 


Anstmiieil.     Eisenbahnordnung    far   den   Staat   Viktoria  vom 

18.  Juni  1907.) 

(Veroffentlicht   in   der   Victoria   Government  Gazette   No.  77  vom 
22.  Juni  1907.) 

Die  Eisenbahnordnung  entspricht  etwa  dem  deutaehen  Gutertarif,  Teil  I 
und  II.  Sie  enthalt  die  allgemeinen  Bestiminungen  uber  die  Beforderung  von 
Gutern  und  Vieh  sowie  die  besondcren  Festsetzungen  fiber  die  Beforderung  be- 
stimmter,  insbesondere  feuergef&hrlicher  Gegenet&nde.  Hieran  gchlielit  sich  ein 
alphabetisches  Verzeichnis  der  Guterklassitikation  sowie  ein  Verzeichnis  der  Tarif- 
satze  fur  die  verschiedenen  Guterklassen.  Es  folgt  die  Angabe  der  Nebengebuhren 
und  Spezialtarife.  Weiter  enthalt  die  Eisenbahnordnung  Bestimmungen  uber  die 
Benutzung  der  Eisenbahnhafenanlagen,  ein  Verzeichnis  der  Stationen,  auf  denen 
G titer  aufgeliei'ert  oder  in  Empfang  genommen  werden  konnen,  eine  Reihe  vou 
Formularen  sowie  ein  Verzeichnis  der  Gutertarife  von  und  nach  Melbourne. 
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Besprechungen. 

Spera,  Giuseppe,  Ingenieur.  Lesercizio  ferroviario  in  Italia  nei 
suoi  rapporti  con  l'economia  del  paese  e  la  scienza  dci 
trasporti.  Conferenzn  tenuta  al  collegio  degli  ingegneri  di 
MUano  la  sera  del  20  giugno  1907.    Rom  15)07. 

Unter  alien  Eisenbahnlandern  stent  neben  den  Vereinigten  Staatcu 
von  Ainerika  gegenwRrtig  Italien  am  meisten  im  Vordorgrund  des  Inter- 
esscs.  Wie  in  den  in  den  letzten  Jahrgilngen  des  Archivs1)  verOffent- 
lichtcn  Aufsatzen  tiber  die  Eisenbahnfrage  in  Italien  nahcr  dargestellt  ist, 
haben  sich  dortselbst  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  in  ncuerer 
Zeit  groCc  Umwalzungen  vollzogen.  Am  1.  Juli  10O5  ist  der  grtfBte  Teil 
des  italienischen  Eisenbahnnetzes,  der  vordem  von  einigen  groCen  1'rivat- 
gesellschaften  auf  Grand  von  Betriebsuberlassungsvertriigen  betrieben 
wurde,  in  die  Verwaltung  des  Staates  ubergegangen.  Die  tloffnungen 
aber,  die  weite  Kreise  auf  diesen  Systemwcchsel  gesetzt  batten,  erfiillten 
sich  zunacbst  nicht.  Im  Gcgenteil  trat  bald  nach  der  Obernahme  des 
Bctriebes  durcli  den  Staat  eine  gewaltige  Stockung  im  italienischen  Eisen- 
bahnverkehr  ein.  die  bei  dem  gleiehzeitigen,  lebhaften  Aufschwung  des 
gesamten  Wirtscliaftslcbcns  Italiens  besonders  schwer,  und  zwar  weit 
(iber  die  Greuzcn  des  Ktinigreiehs  hinaus  empfunden  wurde.  Das  Eisen- 
bahnelend  in  Italien  bildete  einc  Zeit  lang  den  tJlglichen  Gegenstand 
langer  Berichte  und  Erorterungen  in  den  italienischen  und  auslilndischen 
Biattern.  Natiirlich  fanden  sich  sofort  kritische  Beurteiler  genug,  die  mit 
wenigen  Worten  den  Ursprung  alles  Cbels  darlegcn  zu  konnen  glaubten. 
Ihrc  Ansichten  gingen  allenlings  sehr  auseinander.  Wfthrend  die  einen 
die  friiheren  Betriebsgesellschaften  als  die  Schuldigen  hinstellten,  weil 
diese  in  Erwartung  des  demnachstigen  Oberganges  des  Betriebes  auf  den 

'}  Vgl.  Archiv  fiir  F.isenbahnweeen  1905  S.  1017  ff..  1907  S.  1067  ff.,  1908  S.  263. 
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Staat  in  den  letzten  Jahren  die  Instandhaltung  der  festen  Anlagen  und 
die  Ergttnzung  der  Betriebsmittel  arg  vcrnachlassigt  batten,  mcinten  an- 
dere,  dem  Staat  aile  Schuld  beimessen  zu  sollen,  der  der  ihm  zugefallenen 
groBen  Aofgabe  nicht  gewachsen  sei.  Vorsichtigere  Beurteiler  waren 
jedoch,  und  zwar  wohl  mit  Recht,  der  Auffassung,  daC  dem  groBen  Zu- 
8ammenbruch  eine  ganze  Keihe  zusammenhangender,  teils  offener,  teils 
verborgener  Ursachen  zngrande  lagen,  die  zumeist  schon  seit  langer  Zeit 
vorgelegen  und  nur  infolge  des  Zusammentreffens  verschiedener  un- 
gunstiger  Umstande  plotzlich  eine  so  starke  Wirkung  hervorgebracht 
hatten.  Zu  dieser  Klasse  der  Kritiker  gehort  der  Verfasser  der  obon- 
bezeichneten  Schrift  tiber  den  Eisenbahnbetrieb  in  Italien  in  seinem  Ver- 
haJtnis  zur  Volkswirtschaft  des  Landes  und  der  Beforderungskunde. 

Den  Lesern  des  Archivs  ist  der  Verfasser  bereits  oub  den  in  fruheren 
Jahrgflngen1)  verflfl'entlichten  Besprechungcn  seines  groBen  dreiteiligen 
Werkes  „L'esercizio  ferroviario  e  le  possibili  riforme  ed  economic*  (Der 
Eisenbahnbetrieb  und  die  moglicben  Reformen  und  Ersparnisse)  bekannt. 
Seine  Gedanken  uber  den  Eisenbahnbetrieb  in  Italien  und  die  nach 
seinem  DafELrhalten  vorzunehmenden  Reformen  hat  er  in  diesera  Werke 
im  einzelnen  niedergelegt  und  wissenschaftlich  und  ausflihrlich  begrtindet. 
Die  vorliegende  Schrift  soli  dazu  dienen,  diese  Gedanken  und  Vorschlflge 
in  weiteren  Kreisen  bekannt  zu  machen  und  so  ihrer  praktischeu  Durch- 
fQhrung  nfther  zu  bringen.  Die  Schrift  ist  ein  Vortrag,  den  der  Verfasser 
im  Mailftnder  Ingenicurvcrein  gehalten  und  in  dem  er  folgende  Fragen 
behandelt  hat: 

1.  Welche  Mangel  haften  dem  Eisenbahnbetrieb  Italiens  an? 

2.  Welche  Gesetze  solltcn  ihn  vemttnftigerweise  beherrschenV 

3.  Welche  Verbesserungen  des  gegenwiirtigen  Betriebes  erscheinen 
hiernach  als  notwendig? 

Der  Gegenstand  der  Untersuchungen  ist  hierbei  nicht  etwa  der 
heutige  Staatsbahnbetrieb,  den  der  Verfasser  lediglich  als  den  Erben  des 
friiheren  Privatbetriebes  bezeichnet,  der  so  viele  Jahre  auf  dem  Lande 
gelastet  habe,  sondem  allgemein  der  Betrieb,  wie  er  sich  im  Laufe  der 
letzten  Jahrzehntc  entwickelt  hat.  Der  Gedankengang  des  Verfasser*  bei 
der  Beantwortung  vorstehender  Fragen  ist  etwa  folgender: 

Der  groBte  Mangel  des  italienischen  Eisenbahnbetriebs  liegt  darin, 
daB  seine  Leitung  weder  die  Xatur  des  gewaltigen  Eisenbahnmechanismus 
zu  erfassen  noch  ihn  den  Bedlirfnissen  des  Landes  anzupassen  versteht, 
daB  sic  weder  die  das  Verkehrsleben  allgemein  beherrschenden  noch  die 


i)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbalmwesen  1808  S.  382  ft'.,  1«W5  S.  764  ft". 
ArchiT  fBr  Eitenbmhowesen.   190*  34 
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aus  den  besonderen  Verlifiltnissen  des  I  Andes  sich  ergebenden  Gesetze 
erforscht  hat  nnd  anwendet  Die  besonderen  Verhftltnisse  Italiens  er- 
heischen  eine  strenge  Unterecheidung  von  drei  Kategorien  von  Trans- 
porten,  der  groBen  von  Nordeu  nach  dem  Sttden  nnd  umgekehrt,  der 
inittleren  zwischen  den  verschiedenen  GroBstftdten  nnd  der  kleinen 
zwischen  den  Landst&dten  und  -Gemeinden  und  von  diescn  nach  dera 
nachsten  grOBeren  Orte.  Die  letzte  Kategorie  wird  heute  von  dem  Eisen- 
bahnbetrieb  dnrchaus  vernacblftssigt,  obwohl  sie  fUr  die  Volkswirtschaft 
des  I^andes  die  wichtigste  ist  Die  Statistik  zeigt,  daB  die  Einnahmen 
aus  den  Reisen  nnter  100  km  vier  Funftel  der  Einnahmen  aus  dem  ge- 
samtcn  Personenvcrkehr  ausmachen,  und  daB  die  Gtttcrtransporte  unter 
100  km  53%  des  ganzen  Gllterverkehrs  darstellen,  wfthrend  auf  die  Trans- 
porte  ttber  300  km  kaum  12%  kommen.  Diese  kleinen,  aber  volks- 
wirtschaftlich  so  wichtigen  Transporte  mtissen  mit  kleinen,  aber  ihrer 
Natur  angepaBten,  sparsamen  Mitteln  unter  Gewflhrung  haufiger  Befor- 
derungsgelegenheiten  bcwaitigt  werdcn.  Heute  verwendet  man  hierzu 
die  gcniischten  Ziige,  in  denen  Menschen,  Vieh  und  Guter  zusammen  be- 
fordert  werdeu  und  die  deshalb  der  Eigenart  keines  dieser  Transporte 
gerecht  werden.  Fiir  diese  ZUge  werden  ubcrdies  die  schweren  Betriebs- 
mittel  verwaudt,  die  fttr  den  Dienst  auf  den  Hauptlinieu  nicht  mehr 
brauchbar  sind,  wahrend  fur  die  kleinen  Transporte  leichte  Lokomotiven 
und  leichte  Personen-  und  Guterwagen  am  Platze  waren. 

Mit  welcher  l^ngsainkeit  oft  diese  kleinen  Transporte  erledigt  wer- 
den, zeigt  folgendcs  Bcispiel:  Von  Rom  nach  Paliistrina,  das  ist  eine 
Entfcrnung  von  37  km,  brauchtc  frtther  ein  Lastwagen  eincn  Tag;  die 
Eisenbahn  braucht  heute  dank  der  ausgezeichneten  Vorschriftcn  76  Stunden, 
also  mehr  als  drei  voile  Tage!  Was  fur  einen  Schadcn  eine  solche  Be- 
ftfrderung  fur  die  Verwertung  der  vom  Lande  nach  den  Stttdten  gehenden 
Outer,  zutneist  landwirtschaftlichcr  Krzeugnisse,  bedoutet,  braucht  nicht 
nither  dargelegt  zu  werden. 

Ein  Hauptmangcl  des  italicnischeu  Eisenbahnhetricbs  ist  die  Spar- 
samkeit  um  jeden  Preis,  die  sich  hanptsachlich  nach  zwei  Soiten  hin 
iiuBert,  in  dom  Bcstrehen,  mit  wenig  Feuerungsmaterial  auszukommen,  und 
in  der  Sucht,  die  Zugkraft  nach  Moglichkcit  auszunutzen.  Dies  ftthrt  dnzu, 
daB  mOglichst  wenig  Zttgc  und  diese  moglichst  lnngsam  gefahren  werden 
und  daB  keine  durchgreifende  Trcnnung  zwischen  Personen-  und  Giiter- 
ziigen  stattfindet;  auch  werden  die  Outer  und  die  beladenen  Wagen  tag>e- 
lang  anf  den  Stationen  zuruckgchalten,  nur  um  die  Ztige  unter  alien 
Umst&nden  voll  zu  belasten. 

Wie  derartige  verkehrte  MaBnahmen  auf  die  Entwicklung  des  Giiter- 
verkehrs  iiberhaupt  einwirken,  zeigt  ein  Vergleich  mit  anderen  L&ndern. 
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Beispielsweise  9ind  anf  dem  12  000  km  langen  italienischen  Eisenbahnnetz 
in  einem  Jahre  19  Millionen  Tonnen  befordert  worden,  anf  dem  42  000  km 
langen  deutschen  Netz  dagegen  281  Millionen.1)  Anf  dem  italienischen  Netz 
werden  2,280  Milliarden  Tonnenkilometer  znrnckgelegt;  anf  dem  deutschen 
mfiBten  danach  im  Verhaltnis  zu  der  Ijfinge  des  Netzes  8  Milliarden  zu- 
ruckgclegt  werden,  wfthrend  es  in  Wirklichkeit  30  Milliarden  Tonnen- 
kilometer aufweist.  Ein  Vergleich  mit  anderen  LAndern  fuhrt  zu  einem 
gleichen  ungflnstigen  Ergebnis. 

Trotz  der  nnangebrachten  Sparsamkeit  ist  der  italienische  Eisenbahn- 
betrieb tiberaus  kostspielig.  Im  Jahre  1901  belief  sich  der  Betriebskoeffi- 
zient  anf  77  v.  H.,  er  war  also  bedeutend  hoher  als  in  fast  sUmtlichen 
europftischen  L&ndern.  Es  ist  allerdings  hierbei  nicht  zu  verkennen, 
daB  die  Bodenverhaltnissc  Italians  dem  Eisenbahnbetrieb  besonders  un- 
gUnstig  sind. 

Im  allgemeinen  kann  man  sagen,  daB  der  Eisenbahnbetrieb  in  Italicn 
wedcr  mit  den  Fortschritten  der  Wissenschaft  noch  mit  der  Entwicklung 
des  wirtschaftlichen  Lebens  des  Landes  gleichen  Schritt  gehalten  hat,  daB 
er  sich  vielmehr  noch  im  Zustande  eines  Embryo  befindet.  Die  Produk- 
tion  hat  die  Beforderungsffthigkeit  der  Eisenbahnen  tiberflugelt. 

Der  Verfasser  schlftgt  zur  Besserung  des  bestehenden  Zustandes  vor, 
auf  den  Hauptlinien  durchweg  schnellfahrende  direkte  Personenziige  ein- 
zurichten,  die  nnr  an  den  wichtigston  Stationen  halten  sollen.  Leichte 
Lokalzllge  sollen  die  Reisenden  von  den  weniger  wichtigen  Zwischen- 
stationen  und  von  den  Nebcnstrecken  nach  den  Hauptstationen  bringen 
und  dort  in  geeigneter  Weise  an  die  direkten  Ziige  anschlieBen.  Urn 
aber  alien  Reisenden  die  Benutzung  der  direkten  Zilge  zu  ermoglichen, 
sollen  diese  nach  dem  Vorschlage  des  Verfassers  samtlich  mit  der  dritten 
Klasse  ausgerustet  werden.  Den  Fahrkartenverkanf  fttr  die  bezeichueten 
LokalzQge  glaubt  der  Verfasser  ohne  Schwierigkcit  den  Zugfuhrern  ttber- 
tragen  und  auf  diese  Weise  an  Personal  fur  die  kleineren  Stationen 
sparen  zu  konnen.  Der  Gtttervcrkehr  soil  vom  Personenverkehr  streng 
geschieden  und  im  ubrigcn  in  fihnlicher  Weise  wie  dieser  dureh  direkte 
und  durch  LokalzQge  (Sammelziige)  hewttltigt  werden.  Auf  diese  Weise 
kOnnen  Personen  und  Gttter  mit  raoglicbster  Schnelligkeit  befordert  werden, 
und   moglichste   Schnelligkeit   soil   gerade   der  Hauptcharakterzug  der 


•)  Auf  welches  Jahr  sich  diese  Angaben  beziehcn,  gibt  der  Verfasser  nicht 
aa.  Am  Schlusse  des  Rechnungejabrs  1905/06  betrug  die  Betriebslange  des  italie- 
nischen Staatsbahnnetzes  11228  km,  des  deutschen  Staatsbahnnetzes  60029  km. 
An  Giitern  wurden  im  Rechnungsjahr  1905/06  auf  dem  italienischen  Staatsbahn- 
nftta  25,7  Millionen  Tonnen,  auf  dem  deutschen  416,7  Millionen  Tonnen  beffcrdert. 

34* 
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Eisenbahntransporte  sein.  Schnelligkeit  im  Gttterverkehr  verursachl  in 
vieler  Hinsicht  keine  grOtteren  Ausgaben,  gewfthrleistet  aber  eine  bessere 
Ausnutzung  der  Strecken,  der  Bahnhofsanlagen,  der  Fahrzeuge  und  des 
Personals  und  auch  eine  Ersparnis  an  Feueruugsmaterial. 

Ein  weiterer  wesentlicher  Mangel  des  italienischen  Eisenbahnbetriebs 
Hegt  in  der  Anstauung  der  Guter  ant'  den  Bestimmnngsstationen,  beson- 
ders  in  den  wichtigsten  Verkehrsraittelpunkten.  Die  Empfanger  lassen 
die  GUter  solange  auf  den  Eisenbahnwagen  oder  GuterbOden  liegen,  bis 
sie  geeignete  Vorwendung  daftir  haben.  So  kommt  es  denn,  daC  zu  ge- 
wissen  Zeiten  die  GuterbahnhOfe  in  Turin,  Mailand,  Genua,  Alexandria, 
Bologna  von  Wagen  vollgestopft  sind  und  hierdurch  der  glatten  Durch- 
fuhrang  des  Betriebs  schwere  Hindernisse  bereiten.  Gegen  diesen  ttbel- 
stand  sind  bisher  immer  nur  halbe  Mittel  angewandt  worden,  die  natiir- 
lich  im  wesentlichen  wirkungslos  geblieben  sind.  Es  mttssen  auf  dieseni 
Gebiet  durchgreifende  Vorkehrungen  getroffen  werdcn,  die  es  ermOglichen, 
die  Wagen  nach  der  Ankunft  auf  der  Bestimmungsstation  sofort  zu  ent- 
laden  und  so  fur  andere  Verwendung  frei  zu  machen.  Solche  sind  die 
zwangsweise  Zurollung  und  die  Lagerung  in  besonderen  Magazinen,  die 
beide  zweckmflGig  von  der  Staatshahnverwaltung  privaten  Unternehmern 
zu  iibertragen  sein  wttrden. 

Der  Verfasser  gibt  ferner  noch  zahlreiche  Anregungen  fttr  Verbesse- 
rungen  auf  anderen  Gebieten,  beispielsweise  uber  ErhOhung  der  Leistungs- 
fiihigkoit  der  Strecken,  Einftthrung  des  elektrischen  Betriebes,  Beschaffung 
gceigneter  Personen-  und  Guterwagen,  Festsetzung  richtiger  Tarife,  Er- 
bauung  von  Klein-  und  Seilbahnen,  Einrichtung  von  Automobillinien  und 
Verwendung  von  Motorwagen  auf  den  Bahnen.  Uieran  schlieCt  er  einen 
kurzen  Oberblick  uber  die  einmaligen  Kosten,  die  nach  seiner  AufFassung 
mit  der  Einfiihrung  der  erapfohlenen  Reformcn  verbunden  sein  worden, 
sowie  iiber  die  Ausgaben  und  Einnahmen,  mit  denen  nach  der  Keformie- 
rung  des  Betriebs  zu  rechnen  ist,  wobei  er  zu  dem  Ergebnis  gelangt, 
daC  sich  die  Aufwendung  der  allerdings  sehr  groCen  Suraraen  fttr  die 
vorgeschlagenen  Verbesserungen  reichlich  lohnen  wcrde.  Den  Schlnli 
bilden  einige  Betrachtungen  uber  den  gegen wartigen  Staatsbetrieb  in 
Italien,  in  denen  auf  die  bekannten  Vorteile  und  Nachteile  des  Staats- 
betriebs  uberhaupt  naher  eingegangen  wird.  Sehr  bemerkenswert  i*t 
hierbei,  daC  der  Verfasser,  der  noeh  vor  wenigen  Jahren  im  dritten 
Bande  seines  eingangs  erwilhnten  grtiBeren  Werkes  fUr  Italien  den  Privat- 
betrieb  als  empfehlenswert  bezeichnet  hat  (vgl.  Archiv  fttr  Eisenbahuwesen 
1905  S.  769),  nunmehr  auf  Grand  der  biaherigen  Erfahrungen  bei  der 
Einrichtung  und  Ausiibung  des  Staatsbetriebs  diesem  durchaus  sympathisch 
gegenttber  stent  und  an  seine  erfolgreiche  Zukunft  glaubt 
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Dies  ist  in  kurzen  Zugen  der  Gedankengang  des  hOchst  anregend 
geschriebenen  Buches.  Fur  den  deutschen  Leser  mag  noch  bemerkt 
werden,  daft  der  Stil  des  Verfassers  lebendig  and  leicht  verstfindlich  ist, 
so  daB  jeder  des  Italienischen  nnr  einigermaQen  Kundige  den  tempera- 
mentvollen  und  von  warmem  Interesse  ftlr  das  "Wohl  und  Wehe  seines 
Vaterlandes  zeugenden  Ansfflhrungen  des  Verfassers  leicht  zu  folgen 
vermag.  Wolff. 


Blum,  Otto,  £r.=Siifl.,  Professor  an  der  Ktfniglich  Technischen  Hoch- 
schule  zu  Hannover  und  (iicse,  Erich,  Regierungsbaumeister, 
Wie  erschlieCen  wir  unsere  Kolonien?  136  Seiten  8°  mit 
68  Abbildungen  und  5  Kartentafeln.  Broschiert  2  J6.  Berlin  1907. 
Dietrich  Reimer  (Ernst  Vohsen). 

Jeder  Kolonialfreund  in  Deutschlnnd  kann  es  nur  mit  Genugtuung 
begrilCen,  daB  die  Deutsche  Kolonialgesellschaft  hier  den  Versuch  unter- 
nommen  hat,  dem  Dentschen  Leserkreise  in  einer  wissenschaftlichen  und 
dabei  doch  gemeinverstftndlich  gehaltenen  Abhandlung  mit  Wort  und 
Bild  die  obige  Frage  zu  beantworten,  die  heute  die  weitesten  Kreise 
unseres  Volkes  beschaftigt.  Die  Gesellschaft  hat  zu  diesem  Zwecke  zwei 
jungere  preuBische  Eisenbahntechniker  gewonnen,  die  sich  ihrer  Aufgabe 
mit  groBem  FleiB  und  mit  Geschick  entledigt  haben. 

Die  Verfasser  geben  zunachst  eine  zusammenfassende  Beleuchtung 
der  wirtschaftlich  -  technischen  Aufgaben  in  den  deutsch  -  afrikanischen 
Schutzgebieten,  indem  sie  die  geographischcn  und  wirtschaftlichen  Ver- 
hftltnisse  schildern  und  die  zurzeit  vorhandenen  Verkehrsmittel  in  ihrer 
1/Hstungsftthigkeit  wiirdigen.  In  den  folgenden  Abschnitten  wird  hieraus 
die  Notwendigkeit  des  Baues  von  Eisenbahnen  hergeleitet,  ihre  Wirkung 
gcschildert  und  hiemach  die  deutsche  Verkehrspolitik  sowohl  in  ihren 
wichtigsten  allgemeinen  Zielen  als  auch  in  ihrer  Richtung  fur  die  ein- 
zelnen  deutsch -afrikanischen  Schutzgebiete  erOrtert  und  festgelegt.  Das 
nachste  Kapitel  behandelt  die  technische  Ausgestaltung  von  Kolonial- 
bahnen  und  bringt  dabei  ihre  Linienfilhrung,  die  Prage  der  Spurweiten 
und  die  Ausstattung  der  Bahnen  in  Oberbau,  Hochbauten  und  Fahr- 
zeugen  zu  ausfuhrlicher  Besprechung.  Daran  reiht  sich  ein  besonderer 
Abschnitt  fiber  Finanzierung  und  Unternehmungsform,  iiber  Bauleitung 
und  Verwaltung  und  ttber  das  Tarifwesen  der  Kolonialbahnen.  Den 
SchluB  bildet  eine  eindringliche  Mahnung,  angesiehts  der  erheblichen 
Ruckstftndigkeit  unserer  dcutsch-afrikanischen  Schutzgebiete  in  bezug  auf 
den  Besitz  an  Eisenbahnen  nunmebr  mit  dem  Eisenbahnbau  in  Afrika 
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nicht  mehr  zu  zaudern,  sondern  schnell  zu  bauen  und  eine  zusammen- 
haugende  groBe  Verkehrspoliiik  unter  Beriicksichtigung  des  Zusammen- 
wirkens  der  vcrschiedenen  Verkehrsmittel  durchzufuhren.  Versagen  wir 
unseren  Kolonien  die  erforderlichen  Darlehen,  urn  sich  diese  Verkehrs- 
mittel zu  schaffen,  so  sei  zu  befiirchten,  daB  andere  VMker  die  wirtechaft- 
liche  Ausbeutung  unserer  zukunftsreichen  Kolonialgebiete  iibernebmen 
warden! 

Soweit  der  Inhalt  des  Buches,  der  durch  zahlreiche  Textabbildungen 
und  5  Kartentafeln  in  zweckentsprechender  Wcise  veransehaulicht  wird. 
Ini  grofien  und  ganzen  ist  ja  heute  infolge  des  glucklich  erreichten  Um- 
schwungs  der  offentlichen  Meinung  Deutschlands  in  kolonialen  Pragen, 
fast  alles,  was  die  Verfasser  in  ihrem  kolonialen  Programui  fordern,  eine 
allgemein  als  berechtigt  anerkannte  Fordcrung  geworden.  Ein  Wider- 
spruch  gegen  einzelne  Porderungen  ist  heute  nur  etwa  insoweit  zu  be- 
fiirchten,  als  die  Finanzverwaltung  bei  der  schwierigen  Lage  des  Geld- 
marktes  bisweilen  in  Verlegonheit  sein  wird,  wie  sie  die  Mittel  ftlr  die 
vielen,  gleichzeitig  zu  befriedigenden  Bediirfnisse  beschaffen  soil.  Es  wird 
sich  also,  und  das  ist  schon  ein  groBer  Scbritt  vorwftrts,  bei  den  meisten 
kolonialen  Forderungen  heute  nicht  mehr  um  ein  „Ja  oder  Nein!",  sou- 
dern  um  die  Frage  der  Dringlichkeit  und  die  Reiheufolge  handeln,  nach 
der  die  Erfullung  der  einzelnen  Forderungen  in  Aussicht  genommen 
werden  kann  und  soil. 

Der  Wert  der  vorliegenden  Arbeit  soil  nicht  gesclnnalert  werden, 
wenn  im  folgcnden  auf  einige  kleine  Irrtihner  und  Unstimmigkeiten  hin- 
gewiesen  wird.  Bei  der  Ausfuhrlichkeit,  mit  der  bei  der  Besprechung  der 
Unienfuhrung  (S.  78  ff.)  die  anzuwendenden  Stcigungen  erortert  werden, 
ware  wohl  ein  Hinweis  darauf  notwendig  gewesen,  daB  in  den  scharferen 
KrUmmuugcn  der  Bahn  die  fur  die  Liuie  maBgebende  Steigung  dem 
Kriimmuugswideretand  entsprechend  erinaBigt  werden  mull.  Sonst  ergibt 
sich  in  den  scharf  gekriimmten  Steigungen  der  Bahn  ein  betrachttich 
hoherer  Gesamtwiderstand,  als  bei  der  fur  die  Bahn  vorgesehenen  Loko- 
motivform  zweckin&Big  ist.  Derartige,  durch  Nichtbefolgung  dieser  wich- 
tigen  Kegel  hcrbeigefuhrte  Mangel  finden  sich  tatsachlich  mannigfach  bei 
Ausfuhrungen,  die  im  ubrigen  ein  hohes  technisehes  Ansehen  genietten. 
—  Auf  S.  84  wird  die  zunachst  provisorisch  eingelegte  Seilbahnstrecke 
der  Ugandabahn  als  eine  filr  langeren  Betrieb  verfehlte  Anlage  bezeichnet; 
dabei  scheint  iibersehen  zu  sein,  daB  es  sicli  dort  lediglich  um  eine  vor- 
lautige,  in  kurzer  Zeit  hergestcllte  Hremsberganlage  handelt,  die  nur  etwa 
lVa  Jahre  lang  benutzt  wurde,  um  eino  Verziigerung  des  Baufortscbritts 
der  Bahn  zu  vcrmeiden;  diese  ware  eingetretcn,  wenn  man  mit  dem  Vor- 
bau  der  Linie  und  dem  dafiir  erforderlichen  Materialtransport  hatte  warten 
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wollen,  bis  der  schwierige  Unterbau  der  anschlieBenden,  in  kunstlicher 
Langenentwicklung  darchzufilhrenden  endgiiltigen  Strecke  volJendet  war; 
ubrigens  lag  dieser  Bremsberg  nicht  im  Aufstieg,  sondern  ira  Abstieg 
der  Bahn  in  den  groBen  Graben,  so  dali  alle  schweren  Transporte  nicht 
zu  Berg,  sondern  zu  Tal  gingen.    —    Auf  ein  Versehen  ist  es  offenbar 
zuruckzufuhren,  wenn  S.  48  die  Kosten  der  Togo-Inlandbahn  Lome— Palime 
mit  nor  25  000*#  fur  1  km  angegeben  werden;  jene  billige  Bahn  war,  wie 
auch  in  der  Anmerkung  zu  S.  112  richtig  angefuhrt,  die  Kustenbahn 
Lome— Anecho,  bei  der  die  Erdarbeiten  und  Eunstbauten  nur  ganz  ge- 
ringfiigig  waren.  —  Die  Bemerkung  liber  die  Mole  von  Swakopmnnd  S.  10 
kann  leicht  zu  irrigen  Schlussen  ftthren;  es  heifit  dort,  die  genannte  Mole 
sei  jetzt  „trotz  mehrfacher  nachtrilglicher  Bauten,  unter  denen  die  Militar- 
mole  zu  nennen  ist,u  in  einem  solchcn  Zustande,  daB  schon  von  einer 
Aufgabe  des  ganzen  Hafens  die  Rede  gcwesen  ist.    Die  nachtrftglichen 
Bauten  bestehen  in  der  Herstellung  und  Unterhaltung  und  der  spfiter 
vorgenommenen  Verbreiterung  einer  besonderen,  rund  500  m  von  der 
alten  Mole  entfernt  angelegten  Landebrucke  —  nicht  Mole  — ;  diese 
nachtrftglichen  Bauten  haben  den  Zustand  der  alten  Mole  weder  verbesseru 
noch  verscblechtern  kOnnen;  nachtraglichc  Arbeiten  haben  an  dieser,  auBcr 
den  gewOhnlichen  Unterhaltungsarbeiten,  tiberhaupt  nicht  stattgefunden.  — 
S.  59  wird  beklagt,  daB  der  Bau  der  britischen  Ugandabahn  einen  be- 
trftchtlichen  Rttckgang  der  gesamten  Aus-  und  Einfuhrzolle  von  Deutsch- 
Ostafrika  herbeigeftthrt  habe.    Dies  dilrfte  sich  schwcrlich  als  zutreffend 
erweisen  lassen;  das  Gegenteil  ist  der  Fall:  auf  S.  115  wird  von  den  Ver- 
tassern  selbst  ausgeftthrt,  daB  die  Zolleinnahmen  der  durch  die  Uganda- 
bahn erschlossenen  deutschen  Plfttzc  Muansa  und  Bnkoba  von  1200.*  im 
Jabre  1901  sich  binnen  vier  Jahren  auf  323  000  J(<,  also  das  252fache 
im  Jahre  1905  gehoben  haben.    Auch  hier  werden  allerdings  diese  uns 
durch  eine  fremde  Bahn  zugefuhrten  Zolleinnahmen  als  ein  „Danaer- 
geschenk"  bezeichnet,  denn  es  komme  darin  die  „absaugende  Wirkung 
der  tremden  Bahn  zum  Nachteil  der  Entwicklung  unseres  Schutz- 
gebiets"  zum  Ausdruck!    Hier  liegt  doch  wohl  ein  TrugschluB  vor;  wie 
kann  man  von  einem  Nachteil  fur  die  Entwicklung  unseres  Schutzgebiets 
sprechen,  wenn  erwiesen  ist,  da  IS  der  EinfluB  der  Bahn  die  Zolleinnahmen 
so  wesentlich  gesteigert  hat?    Dies  war  doch  nur  mttglich,  indem  die 
friiher  unverwertet  gebliebenen  Erzeugnisse  des  Landbaus  und  der  Vieh- 
zucht  der  Eingeborenen  durch  die  Bahn  eine  Absatzgclegenheit  erhielten, 
die  ihnen  bisher  g&nzlich  gefehlt  hatte;  dadurch  abcr  wurden  die  Einge- 
borenen zu  gesteigerter  Tiltigkeit  in  l.andbau  und  Viehzucht  angeregt: 
durch  den  Absatz  ihrer  Erzeugnisse  wurde  ihr  Wohlstand  gehoben,  ihre 
liebenshaltung  gesteigert,  das  Ij»nd  fiir  europSische  Erzeugnisse  aufnahmc- 
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fahiger  gemacht,  niit  cinem  Wort:  das  Land  ist  durch  die  Bahn  rer- 
8chlos8enu,  auch  wenn  die  Transporte  lediglich  der  fremden  Bahn  zu 
gute  kommen.  Hierbei  wird  auBerdem  iibersehen,  dafi  das  britische 
Mutterland  jahrlich  noeh  immer  mehr  als  2  000000  M  fur  die  Verzinsung 
des  Anlagekapilals  der  Ugandabahn  aufbringen  mufi,  wahrend  Deutsch- 
Ostafrika  in  dor  angenehmen  Lage  ist,  die  Vorteile  der  fremden  Bahn 
auszunutzen,  ohne  daC  es  weder  zu  den  hohen  einmaligen  Anlagekosten 
<rd.  110  000  000  noch  zu  den  daucrnden  Lasten  der  Verzinsung  auch 
nur  einen  Pfennig  beizusteuern  braucht.  Die  nabsangende  Wirkung" 
kttnnen  wir  uns  also  einstweilen  gern  gefallen  lassen,  bis  wir  in  Deutsch- 
ostafrika  cine  cigene  Dberlandbahn  in  das  Hinterland  des  Viktoriasees 
haben  werden. 

Trotz  dieser  kleinen  IrrtQmer  darf  die  vorliegende,  gut  ausgestattete 
Schrift  alien  Kolonialfreunden  warm  empfohlen  werden.  B. 


Macco,  Hciiirich,  Jngenieur,  Mitglied  des  Hauses  der  Abgeordnetcu. 
Die  Entwicklung  des  Eisenbahnnctzcs,  des  Betriebes, 
der  finanzicllen  Ertrilge  und  die  Organisation  der  Ver- 
waltung  der  preuBischcn  Staatsbabnen  in  Tabellen  zu- 
sammengcstellt.    Berlin  1908.    Julius  Springer. 

Mehr  als  seit  langer  Zeit  steht  die  preufiische  Staatseisenbahn- 
verwaltung  gegenwartig  wieder  im  Mittelpunkt  des  Offentlichen  Inter- 
esses.  Das  hat  dern  Abgeordneten  Macco  Veranlassung  gegeben,  eine 
Keihe  von  statistisehen  Obersichten  ttber  die  Entwicklung  dieses  riesigen 
Staatsunternehmens  zu  verOff'entlichen,  die  sich  auf  die  aufiere  Entwick- 
lung des  Staatseisenbahnnetzes,  den  Personenverkehr,  den  Guterverkehr, 
den  Fuhrpark,  die  finanziellen  Betriebsergebnisse,  das  Anlagekapital,  die 
Verwendung  der  Oberschusse  und  die  Organisation  der  Beamtenschaft 
beziehen.  Wie  aus  dem  Vorwort  ersiehtlich,  sind  die  Tabellen  auf  Grund 
des  amtlichen  Materials  und  unter  amtlicher  Beihilfe  aufgestellt.  Dadurch 
erhOht  sich  der  Wert  der  Veroflentlichungen,  fur  deren  Zuverlassigkeit 
dicse  Art  der  Aufstcllung  alle  Garantie  bietct.  Die  Auswahl  des  ver- 
orTentlichten  Materials  ist  cine  praktische,  die  Gliederung  eine  ubersicht- 
Hche.  Besonders  hervorzuheben  sind  die  von  fachraannischer  Seite  auf- 
gestellten  Tabellen  27 — 30  ilber  die  Organisation  des  gesamten  Personals, 
die  in  dieser  ubersichtlichen  Form  zum  ersten  Male  zur  VerrtfTentlichung 
gelangen. 

Naeh  allem  wird  das  Schriftehen  wegen  seiner  praktischen  Brauch- 
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barkeit  weiten  Kreisen  willkommen  sein.  Bei  der  Benutzung  ist  zu 
beachten,  daft  die  Tabellen  zwar  samtlich  bereits  die  Ergebnisse  des 
Jahres  1906  enthalten,  aber  in  verschiedener  Weise  in  die  Vergangen- 
heit  zuruckgreifen,  einzelne  bis  auf  das  Jahr  1896,  andere  bis  auf  1895, 
1887,  1886,  1883,  1882,  1880,  1870  und  die  Tabelle  1  uber  die  auBere 
Entwicklung  des  EisenbahnnetzeB  gar  bis  auf  das  Jahr  1860.  Im 
allgemeinen  wird  die  praktische  Brauchbarkeit  des  Werkchens  durch 
diese  Verschiedenheit  nicht  beeinfluflt,  da  es  hauptsachlich  auf  die  Ent- 
wicklung in  den  letzten  Jahren  ankommt,  wtthrend  die  Zahlen  filr  die 
rttckliegende  Zeit  mehr  rein  historisches  Interesse  beanspruchen. 
Unter  Urastftnden  kann  der  Ruckgriff  auf  zu  fern  liegende  Jahre  aber 
den  Cberblick  erschweren.  Wenn  z.  B.  in  Tabelle  23  die  Ergebnisse  des 
Jahres  1886  mit  dem  Jahre  1906  in  Vergleich  gezogen  werden,  so  sind 
in  der  Zwischenzeit  so  viele  Veranderungen  in  den  mattgebenden  Ver- 
haltnissen  eingetreten,  da 8  die  Vergleichsfahigkeit  der  Zahlen  einigermaBen 
beeintrachtigt  wird.  Zu  erwahnen  ist  in  dieser  Beziehung  die  inzwischen 
stattgehabte  Verstaatlichung  narahafter  Privatbahnen,  hauptsachlich  im 
ersten  Jahrzehnt  (1886—1895),  die  Anderung  der  Buchungsvorschriften 
im  Jahre  1895,  der  Ubergang  der  Anleihen  der  verstaatlichten  Bahnen 
von  der  Eisenbahnverwaltung  auf  die  Staatsschuldcnverwaltung  usw.  Auf 
letzteren  Umstand  ist  es  z.  B.  hauptsachlich  zuruckzufuhron,  wenn  bei  den 
Ausgaben  im  Ordinarium  der  Eisenbahnverwaltung  cine  Steigerung  von 
159%,  bei  den  Betriebsausgahen  eine  solchc  von  208  n/o,  beiin  UberschuB 
im  Ordinarium  einc  Steigerung  von  201  °/0,  beira  BetriebsuberschuB  aber 
eine  solche  von  nur  129%  angegeben  wird. 

In  Tabelle  24  ist  im  wesentlichen  die  Anlage  zum  Etat  der  Eisen- 
bahnverwaltung tiber  die  Ausfuhrung  des  sogenannten  Garantiegesetzes 
wiedergegeben,  jedoch  in  sofern  einer  Korrektur  unterzogen,  als  die 
Spalte:  „zur  anderweiten  Deckung  etatsmafiiger  Staatsausgabenu  zerlegt 
ist  in  die  Spalten:  flZuschuU  zum  Extraordinarium  usw."  und  „demnach 
verbleiben  zur  Deckung  anderweiter  etatsmaCiger  Staj»tsausgabenw.  Diese 
Korrektur  erscheint  nicht  ausreichend.  Der  reine  Zuschufi  der  Eisenbahn- 
verwaltung filr  andere  Staatszwecke  tritt  auch  hierdurch  noch  nicht  in  die 
Erscheinung,  vielmehr  mUssen  zunaehst  mindestens  noch  die  Pensionen- 
und  HinterbliebenenbezUge  abgezogen  werden.  Auch  dann  koinmt  man 
zwar  immer  noch  nicht  zu  Zahlen,  die  mit  dem  Nettovoranschlage  uber- 
einstimmen,  da  dieser  der  Eisenbahnverwaltung  erhcblich  hohere  Zins- 
and  Tilgungsbetrage  zur  Last  legt,  als  in  Anlage  C  zum  Etat  nach  den 
Vorschriften  des  Garantiegesetzes  berechnet  sind:  aber  die  Aufkiarung 
dieser  verschiedenen  Berechnungsweisen  war  aueh  nicht  der  Zweek  des 
Schriftchens. 
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Auf  S.  18  ist  versehentlich  nicht  der  seit  dem  1.  Mai  1907  geltende 
Gepttcktarif,  sondern  ein  Entwurf  abgedruckt,  der  spfiter,  insbesondere 
durch  Einfugung  der  billigen  Vorstufe  fur  Gepack  im  Gewicht  von  1  -25  kg 
geandert  ist.  Auch  wiirde  sich  wohl  empfohlen  haben,  darauf  hinzuweisen, 
dafi  der  ganze  Tarif  erst  seit  dem  1.  Mai  1907  in  Geltung  steht,  wahrend 
sich  die  in  den  Tabellen  enthaltenen  Zahlen  nur  auf  die  Zeit  bis  1906 
erstrecken.  Off. 

he  Coiicessioni  ili  Ferrovie  all'  Industrie  Private.  Relazione  prc- 
sentata  dal  Ministro  on.  Gianturco  alia  Camera  dci  Deputati  nella 
seduta  9.  Febbrario  1907.  Volume  I:  Parte  generale.  Volume  II: 
Monografie  delle  ferrovie  concesse.  Boma  1907.  Cooperativa 
tipografia  Manuzio. 

Das  umfangrciche  zweibandige  Werk  enthalt  einen  Bericht  des  ita- 
lienischen  Ministers  der  Offentlichen  Arbeitcn  an  die  Abgeordnetenkammer 
ftber  die  Konzessionen  von  Eisenbahnen  an  die  Privatindustrie.1) 

Nach  der  Neuordnung  des  Eisenbahnwesens  in  Italien  in  den  letzten 
.Tahren  und  dem  Riickkauf  des  venetianischen  und  des  Sttdbahnnetzes 
sind  noch  immer  4  610  km  Eisenbahnen  (wobei  vermutlich  auch  alle 
nebenbahnfthnlichen  Kleinbahnen  mitgerechnet  sind)  im  Eigentum  von 
Privatuntcmehmern  verblieben,  von  denen  801  km  noch  nicht  fur  den 
Verkehr  erOffhet  sind  und  666  km"  vora  Staate  betrieben  werden.  Bei 
dem  lebhaften  Aufschwung  der  italienischen  Volkswirtschaft  wurden  zahl- 
reiche  neue  Konzessionsgesuche  an  die  Rcgierung  gerichtet,  die  den  Bau 
eines  weiteren  Eisenbahnnetzes  von  zusammen  2  900  km  zum  Gegen- 
stande  hatten.  Diese  Umstftnde  haben  den  Minister,  wie  in  der  Einleitung 
zu  dem  Berichte  ausgeftihrt  wird,  veranlaCt,  sich  iiber  die  Fragen  schlUssig 
zu  werden: 

1.  ob  dio  Aufrcchterhaltung  eines  privaten  Eiscnbahnbctriebes  neben 
dem  Staatsbahnbetriebe  zweckmilSig  soi, 

2.  ob  fur  die  neuen  Linien  weiter  das  System  der  Konzessionen 
mil  kilometrischen  Unterstiitzungen  beizubehalten  sei  und  beja- 
hendenfalls  in  wclchen  Grenzen  und  unter  wclchcn  Voraussetzungen. 

Urn  sich  tiber  diese  Fragen  ein  sicheres  Urteil  bilden  zu  kOnnen, 
war  es  nOtig,  sich  uber  die  Ergebnisse  des  bishcrigen  Konzessionssystems, 
die  Art  und  Weise,  wie  die  Privatindustrie  den  lokalen  Bedtirfnissen  ge- 
recht  geworden  ist,  ihro  Verpflichtungen  gegenttber  dem  Staate  und  die 

!)  Vgl.  Arcliiv  fur  Kisenbnhuwesen  1907,  S.  1082  fl". 
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ihr  von  diesem  zu  Teil  gewordenen  Unterstutzungen  sowie  Uber  die  vor- 
bandenen  Unzutrilglichkeiten  und  deren  Ursachen  klar  zu  werden.  Zu 
diesem  Zwecke  hat  der  Minister  den  vorliegenden  Bericht  ausarbeiten 
lassen. 

Sein  allgemeiner  Teil  (Band  I)  enthalt  eine  Darstellung  der  italieni- 
schen  Gesetzgebung  in  ihrer  bisherigen  Entwieklung  unter  zahlreichcu 
Hinweisen  auf  die  einschlagigen  Gesetze  auslandischer  Staaten  sowie  der 
bisherigen  Anwendung  der  Gesetze  tlber  die  Konzessionen,  eine  Zu- 
sammenfaasung  der  Ergebnisse  in  flnanzieller  und  volkswirtschaftlicher 
Hinsicht  und  eine  Reihe  von  Erfirterungen  ttber  die  hieraus  entstehenden 
Fragen  unter  Mitteilung  einiger  darauf  aufgebauter  Vorschlage.  Den 
SchluB  bildet  eine  grOBere  Anzahl  statistischer  Tafeln. 

Der  besondere  Teil  des  Berichts  (Band  II)  enthalt  die  Einzel- 
beschrelbungen  einer  Reihe  von  Privatbahnlinien.  Es  werden  hier  Mit- 
teilungen  gemacht  ttber  das  von  den  Bahnen  durchzogene  Gebiet  und 
ihre  technische  Anlage,  die  Geschichte  der  Konzessionen  und  die  Be- 
zichungen  zwischen  8taat  und  Unternehmer,  die  ersten  Anlagekosten,  den 
Fabrplan,  die  Betriebsmittel,  die  I^eistungen  in  der  Personen  und  Gttter- 
befOrderung,  die  Betriebseinnahmen  und  -ausgaben  und  das  Personal. 
Weiter  finden  sich  Angabcn  ttber  die  Tarife,  die  dem  Staat  zuhMeGenden 
Einkttnfte,  die  Vermtfgenslage  des  Unternehmers  sowie  schlieBlich  ttber 
den  EinfiuC  der  Bahn  auf  das  von  ihr  durchzogene  Gebiet. 

Das  in  dem  Bericht  zusammengetragenc  Material  ergibt  nach  Ansiclit 
des  Ministers,  daB  in  Italien  wie  in  anderen  Staaten  das  Nebeneinander- 
bestehen  des  Staatsbahn-  und  des  Privatbahnsystems  nicht  nur  mOglich, 
sondern  auch  vorteilhaft  und  in  manchen  Fallen  sogar  notwendig  ist 
und  daB  neben  dem  Ausbau  des  staatlichen  Haupt-  und  Nebenbalinnetzes 
auch  der  private  Unternehmungsgeist  auf  diesem  Gebiete  jede  raOgliche 
FOrderung  erfahren  muB.  Es  ergibt  aber  auch,  daB  zurzeit  noch  mannig- 
fache  Unzutrttglichkeiten  bestehen,  die  teils  auf  der  Unzulftnglichkeit  der 
sprunghaft  und  ohne  einheitlich  durchdachten  Plan  erlassenen  Gesetze, 
teils  auf  unsachgeraftBen  Konzessionsbestimmungen  oder  mangelnder 
staatlicher  Aufsicht  bcruhen.  Urn  diese  Unzutrflglichkeiten  abzustellen 
und  die  weitere  Entwieklung  des  privaten  Kleinbahnwesens,  in  dem  be- 
reits  ein  Kapital  von  712  Millionen  Lire  angelegt  ist,  zu  fftrdern,  hat  der 
Minister  verschiedene  Reformen  in  Aussicht  genommen.  so  vor  allem  eine 
grttndliche  Revision  der  bisherigen  Gesetzgebung,  die  Schaffung  einer 
tatkrfiftigen  staatlichen  Aufsicht  und  die  Bereitstellung  weiterer  Mittel  zur 
LTntersttttzung  der  privaten  Bahnunternehmungen.  Wolff. 
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Simmersbach,  Oskar,  Htttteningenieur.  Die  Eisenindustrie.  Tcub- 
ners  Handbttcher  filr  Handel  und  Gewerbe,  herausgegeben  von 
Prttsident  Dr.  van  der  Borght-Berlin,  Professor  Dr.  Schumacher- 
Bonn  und  Regierungsrat  Dr.  Stegemann-Braunschweig.  Leipzig- 
Berlin,  190(5.    L.  G.  Teubner.    1,20  Jl  . 

Der  Verfasser  stellt  sich  die  sehr  dankenswerte  Aufgabe,  mit  Hilfe 
seiner  tcchnischen  Kenntnisse  die  Eisenindustrie  unter  wirtschaftlichem 
Gesichtswinkel  zu  betrachten,  und  er  fttllt  damit  eine  bisher  recht  emp- 
flndlich  zu  bemerkende  Ltlcko  der  Literatur  in  gltlcklicher  Weise  aus. 
Die  Darstellung  wendet  sich  in  erster  Linie  an  die  in  der  Eisenindustrie 
tntigen  Kaufleute  und  solche  Httttenleute,  die  sich  eine  Obersicht  ilbcr 
den  kaufmannischen  Teil  ihrer  Betriebe  verschaffen  wollen.  Infolge- 
dessen  wird  nichts  vorausgesetzt,  was  nicht  jeder  wissen  mufi,  der  iibcr- 
haupt  einraal  von  irgend  einer  Seite  her  mit  der  Eisenindustrie  sich  be- 
schaftigt  hat.  Insbesonderc  der  Laie  in  technischen  Fragen  empfangt 
iiber  viele  technisch-wirtschaftlichen  Zusamincnhange  eiue  Klarheit,  wie 
er  sie  aus  rein  technischen  Werken  nicht  zu  schOpfen  vermag,  w&hrend 
uragekehrt  der  Techniker  die  Darstellung  der  wirtschaftlichen  Grandlagen 
seines  Tuns  seinem  BedUrfnis  angepaBt  linden  diirfte.  Die  Gesamtunter- 
suchung  ist  nach  privatwirtschaftlichen  Gesichtspunkten  gcordnet;  das 
Techuische  wie  aueh  das  Allgemein-Volkswirtschaftliche  wird  im  wesent- 
lichen  nur  als  Grundlage-  und  Folgeerscheinung  behandelt,  es  ist  nicht 
Selbstzweck. 

Die  Eigenart  der  Darstellung  tritt  am  deutlichsten  in  den  ersten  acht 
Kapiteln  in  din  Erscheinung,  wcil  hier  die  Technik  selbst  vom  wirtschaft- 
lichen Gesichtspunkte  aus  behandelt  wird.  Simmersbach  erortert  zunfichst, 
was  man  unter  dem  BegriffEisen  tcchnisch-wirtschaftlich  zu  verstehen  habe, 
und  welcheu  EinfluC  die  verschiedenen  Bestandteile  auf  die  Brauchbarkeit 
der  verschiedenen  Eisensorten  ausuben;  danach  geht  er  den  gesamten 
VerarbeitungsprozeG  durch,  von  der  Gewinnung  der  Roh-  und  Hilfsstoffe 
tiber  den  llochofen-  und  Stahlwerksbetrieb  zur  Walzwerks-  und  GieCerei- 
industrie,  um  schliefilieh  noch  die  Priifung  des  Fcrtigfabrikats,  die  Fest- 
stellung  seiner  Qualitiit,  zu  bespreehen.  Uberall  ist  er  mit  Erfolg  bestrebt, 
die  technischen  Vorgange  von  allcra  Anfang  an  im  Ilinbliek  auf  den 
schlieClichen  Verwendungszweck  des  Produkts  und  unter  Berttcksichtignng 
der  an  den  verschiedenen  Stellen  zur  Verfilguug  stehenden  Rohstoffsortcn 
in  ihrer  wirtschaftlichen  Bedcutung  klarzulegen.  Schematische  Zeich- 
nungen  erliiutern  die  tcchnischen  Ausfuhrungen;  Ubersichtlich  -  knappe 
Tabellen  fasscn  das  Wirtschaftliche  zusammen. 

In  oinem  zweiten  Teil,  der  die  Kapitel  0—14  umfaCt,  werden  haupt- 
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sachlich  statistische  Angaben  ttber  Produktion  und  Handel  der  in  der 
Eisenindustrie  gebrauchten  und  hergestellten  Stoffe  zusammengestellt;  ein 
Anhang  bringt  dann  noch  eine  ttbersicht  Uber  die  Eisenzfille  der  wich- 
tigeren  Kulturstaaten.   Hier  werden  auBerdera  die  verschiedenen  Lander 
in  ihren  Produktionsgrundlagen  mit  einander  verglichen,  and  innerhalb 
Deutschlands  die  verschiedenen  Gegenden;  dies  jedoch  in  einer  Form, 
gegen  die  sich  schwere  Bedenken  erheben.    Einraal  namlich  verraiBt  man 
hier  sehr  stark  die  Angabe  der  besonderen  literarischen  Quellen,  die  eine 
selbstandige  Nachprtlfang  des  Urteils  ermflglichen  wUrden.   Dann  and  vor 
alien  Dingen  aber  gibt  der  Verfasser  hier  seiner  Meinung  selbst  in  solchen 
Dingen,  die  noch  keincswegs  feststehen,  sehr  hauflg  eine  so  apodiktische 
Fassung,  daC  der  den  Dingen  ferner  Stehende  den  Eindruck  einer  allgemein 
geltenden  Oberzeugung  gewinnen  rauB,  und  das  ist  doppelt  bedauerlich 
in  einem  Buch,  das  doch  gerade  auch  den  Laien  ttber  die  ^Fragen"  der 
Eisenindustrie  unterrichten  soli.    Dies  gilt  namentlich  von  den  Behaup- 
tungen,  die  den  Leserkreis  des  Archivs  unmittelbar  bertthren:  ttber  die 
Beforderungskosten  von  Eisenbahn  und  Schiffahrt  scheint  es  nach  Simmers- 
bach  ttberhaupt  keine  Meinungsverschiedenheit  mehr  za  geben,  und  doch 
wissen  wir  bekanntlich  noch  immer  nichts  Zuverlassiges  ttber  das  —  am 
letzten  Ende  doch  erst  entscheidende  —  Verhaltnis  der  Selbstkosten  der 
verschiedenen  Verkehrsmittel  zu  einander,  da  eine  Gegenttberstellung  von 
nioglichen  Selbstkosten  der  Schiffahrt  und  tatsachlichen  Tarifen  der  Eisen- 
bahnen  leider  fttr  die  wirtscbaftliche  Leistungsfllhigkeit  beider  Wege  gar 
nichts  besagt;  auch  ist  oft  genug  darauf  hingewiesen  worden,  daC  eine 
Gegenttberstellung  der  deutschen  und  nordaraerikanischen  Tonnenkilo- 
meterbetrage  schlechthin  Unvergleichbares   miteinander  vergleicht  und 
auch  fUr  die  Konkurrenzfahigkeit  der  beiden  Industrien  ohne  jeden  Be- 
lang  ist,  da  diese  von  der  absoluten  Frachtenhnhe,  nicht  aber  von  dem 
kilometrischen  Durchschnittssatz  bcrtthrt  wird.    Und  was  von  der  Behand- 
lung  der  drei  Transportgrundlagen  gilt,  das  ist  leider  auch  bei  der  Dar- 
stellung  anderer  Selbstkostenelemente  nicht  verraieden  worden:  die  Not- 
wendigkeit  der  kurzen  Zusammenfassung  hat  den  Verfasser  dazu  verieitet, 
einfach  das  Urteil,  das  er  sich  gebildet  hat,  als  das  einzig  mogliche  hin- 
zustellen,  von  abweichenden  Meinungen  gar  nicht  erst  zu  roden.    Dabei  ist 
endlich  ein  sehr  wichtiges,  houte  vielleicht  das  wichtigste  Selbstkosten- 
element  gar  nicht  behandelt,  ja  kaum  angedeutet  worden:  die  Frage  der 
Unternehmungsorganisation,  und  das  ist  urn  so  merkwttrdiger,  als  in  einem 
letzten  Kapitel,  ziemlich  abrupt  und  unzulanglich,  die  rechtlichen  Verhait- 
nisse  der  Eisenhttttenarbeiter  noch  herangezogen  werden;  rechnete  der 
Verfasser  die  Arbeiter  zu  den  Grundlagen  der  Industrie,  so  muGtc  er  auch 
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die  Unternehmer  behandeln.  Oder  Hegt  etwa  in  dem  Aufbau  eines  Stahl- 
trusts  nicht  auch  ein  Moment  seiner  Konkurrenzmacht? 

Die  eigentlich  volkswirtschaftlichen  Teile  des  Buches  wird  man  dahcr 
nicht  als  gelungen  bezeichnen  kOnnen,  und  die  Eisenindnstrie  als  Gesamt- 
erscheinung  harrt  noch  imnier  der  wissenschaftlicben  Behandlung.  Aber 
ein  sehr  wichtiger  Schritt  zu  diesem  Ziele  ist  mit  Simmersbachs  Ab- 
handlnng  getan  worden:  die  Technik  hat  cine  Darstellung  erfahren,  die 
ein  volkswirtschaftliches  TJrteilen  ermfiglicht,  und  sie  ist  in  den  privat- 
wirtschaftlichen  Zasammenhang  geriickt,  der  anch  volkswirtschaftlich  von 
grundlegender  Bedeutung  ist.  Die  ersten  acht  Kapitcl  stellen  sicher  cine 
Bereicherung  unserer  Literatur  dar,  und  auch  die  statistischen  Tabellen 
der  folgenden  Kapitel  werden  selbst  denen  willkoramen  sein,  die  hinter 
die  hier  sich  tindenden  Urteilc  noch  manches  groBe  Pragezeichen  setzen 
zu  mflssen  glauben.  A'.  Ulcdcnfeld. 


Scheyrer,  Ferdinand.  Friedrich  List,  der  groCe  deutsche  Volks- 
wirt.    Ein  Lebensbild.    Darmstadt  1907.    Ed.  Rother.    32  S.  8°. 

Ein  kurzer  Auszug  aus  den  umfangreiclien  Werkcn  iiber  List,  der 
neues  nicht  enthalt  und  den  immerhin  lobenswerten  Zweck  verfolgt  auch 
die  weitesten  Kreise  mit  der  Personlichkeit,  den  Bcstrebungen  und  den 
unsterblichen  Verdiensten  des  groBen  schwabischen  Volkswirtes  wenigstens 
oberflfichlich  bekannt  zu  machen. 

Kisskalt.  K.,  Postexpeditor  I.  Klasse.  Das  Koniglich  Bayerische 
Postwcsen  seit  seincm  Bestehen  als  Staatsanstalt.  Eine 
Jahrhundcrt-Gedachtnisschrift  zum  1.  Marz  1908.  Miiuchen  1908. 
G.  Franz sche  Uofbuchdruckcrei  (G.  Emil  Mayer).  Preis  70  ^ 
einschlicBlich  Porto. 

Die  hundertste  Wiederkehr  des  .Tahrestages,  an  dem  durch  cine  Vcr- 
ordnung  Ktfnig  Maximilians  I.  dor  Cbergang  des  bayerischen  Postwesens 
von  der  flirstlich  Thurn  und  Taxisschen  Reichspost  in  die  Verwaltung  des 
Staates  angeordnet  wurde,  hat  dem  Verfasser  AnlaB  zur  Abfassung  des 
vorstehenden  kurzen  Abrisses  der  Geschichte  der  Post  in  Bayern  gegeben. 
Die  Schrift  enthalt  nach  einigen  einleitenden  Bemerknngen  iiber  die  letzte 
Zeit  der  fiirstlich  Thum  und  Taxisschen  Postverwaltung  in  Bayern  und 
die  t)bernahme  des  Postwesens  durch  den  Staat  eine  gedriingte  geschicht- 
liche  Darstellung  der  staatspostalischen  Organisation  und  Verwaltung,  der 
Postkurse,  der  Posttarife  (Brief posttar if,  Tarif  fttr  Drucksachen  nnd  Waren- 
proben  und  Fahrposttarif)  sowie  der  Beziehungen  der  bayerischen  Staats- 
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post  zu  auswartigen  Postverwaltungen.  Als  Anhang  ist  eine  Zeittafel 
flber  die  wichtigsten  Ereignisse  auf  dem  Gebiet  des  Postwesens,  beson- 
ders  Bayerns,  seit  dem  Jahre  1808  beigefttgt. 

Die  kJeine  Schrift  ist  flott  und  anregend  geschrieben  und  gibt  ein 
tibersichtliches  Bild  der  Entwicklung  des  staatlichen  Postwesens  in  Bayern 
nach  seinen  verschiedenen  Richtungen  hin. 
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ftbersetzt  von  K.  Strecker  und  F.  Vesper.    Erster  Band:   Die  Gleichstrom- 

maschinen.  Halle  a.  S.  1907. 
Warneyers  Jahrbuch  der  Entscheidungen.  A.  Zivil-,  Handels-  und  Prozeflrecht. 

G.  Jahrgang.   Leipzig  1908. 


Zeit8chriften. 

The  Annals  of  the  American  Academy  of  Political  and  Social  Science.  Phila- 
delphia. 

Band  33.   No.  1.  Januar  1908. 
American  waterways. 

Bulletin  des  internationalen  EiaenhahnkongreB-Verbandes.  BnVst-1. 
Band  21.  No.  12.   Dezembcr  1907. 

Die  elektrischen  Stellwerke  auf  dem  Bahnhofe  Schwerte.  —  Die  Wider- 
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stande  der  Eisenbahnzuge  und  die  zu  ihrer  Berechnung  dienendeu  For- 
meln.  —  Versuche  mit  Kupplungen  nach  der  Bauart  der  amerikanischen 
Wagenbaumeiater  („ Master- Car-Builders *). 

Band  22.   No.  1.  Januar  1908 

Die  durchgehenden  Bremsen  bei  Guterziigen.  —  Neuerungen  bei  Luft- 
druckbremsen.  —  Ein  neuer  Eisenbahn-Dynamometerwagen.  —  Der  Osakc- 
Kiihnesche  Biegungszeichner  und  die  Auswertung  seiner  bei  Elsenbahn- 
bnicken  erroittelten  Messungsergebnisse.  —  Die  Unterhaltung  der  Eisen- 
bahngleise  in  den  Kurven.  —  Einige  Bernerkungen  iiber  die  Guterbahn- 
hbfe  in  Nordamerika.  —  Bessere  Schienen. 

No.  2.   Februar  1906. 

Die  Versuche  mit  der  Vakuumbremse  (System  Hardy)  auf  den  Linien 
Arlbergs.  —  Einfuhrung  des  elektrischen  Betriebes  bei  der  New  York, 
New  Haven  und  Hartford  Eisenbahn.  —  Schwingungen  in  Eisenbahn- 
ziigen  infolge  der  hohcn  Geschwindigkeiten  der  elektrischen  Lichfc- 
maschinen.  —  Versuche  mit  Stehbolzen  und  Stehbolzeneisen.  —  Schlacken- 
aufzug.  —  Neuordnung  des  italienischen  Eisenbahnwesens.  —  Einigungs- 
amter  der  euglischen  Eisenbahnen. 

Der  Bote  for  Finanzen,  Industrie  and  Handel.   (Wjestuik  Finanssow,  promy- 
schlennosti  i  torgowli).   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 

1907.  Heft  60. 

Interoationnler  KongreC  zur  Beratung  der  Fragen  tiber  die  Verwendung 
von  Spirltus  zu  technischen  Zwecken. 

1908.  Heft  1-3. 

^Heft  1:)  Die  russische  Handelsflotte  im  Jahrc  1906.  —  Die  UnglucksfaUe 
in  den  Bergwerksunternehmungen  des  siidllclien  RuBlands  in  den  Jahren 
1903—1906.  —  (Heft  3:)  Der  Bednrf  an  verschiedenem  Heizmaterial  auf 
den  Eisenbahnen  RuBlands  in  den  Jahren  1904—1906.  —  Der  Handela- 
umsatz  zwlschen  Deutschland  und  RuGland  ira  Jahre  1906. 

Der  Bote  fUr  die  Verkehrsanstalten.  (Wjestnik  Putei  Ssoobschtschenya).  St. 
Petersburg.   (In  russischcr  Sprache.) 

1907.  No.  47-ri2. 

(No.  48:)  Der  Plan  einer  einheitlichen  Organisation  der  Eisenbahnen  in 
China.  —  (No.  60.)  Die  Abllnderung  des  gultigen  Person  en  tar  If s.  —  Ver- 
besserungeu  in  der  Befbrderuug  von  Eiern  auf  den  Eisenbahnen.  — 
(No.  51:)  Die  geplante  Bahn  St.  Petersburg  —  Kinel.  —  RegelmaGige 
Dampferverbindungen  auf  dem  Amur. 

1908.  No.  1-3. 

(No.  I  u.  3:)  Zur  Regelung  der  Ubersiedlertransporte. 

Deutsche  Banzeitnng.  Berlin. 

41.  Jahrgang.   No.  101.   Vom  18.  Dezetnber  1907. 
Eiscnbahnuberfiihrungen  in  Eisenbeton. 

No.  103.   Vom  24.  Dezember  1907. 

Die  neuo  Rheinbriicke  zwischen  Ruhrort  und  Homberg. 

No.  104.   Vom  28.  Dezember  1907. 

Der  Anteil  von  August  Orth  an  der  Berliner  Stadtbahn. 
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Deutsche  Eisenbahnbeamtenzeitung.  Stuttgart. 

X.  Jahrgang.  No.  62.  Vom  26.  Dezember  1907. 

Grundsatzliches  iiber  Beamtenbesoldungen  mit  besonderer  Berflcksichti- 
gung  der  Verhaltnisse  in  Baden. 

XI.  Jahrgang.  No.  1—8.   Vom  2.  Januar  bis  2a  Februar  1906. 

(No.  1:)  Vom  sachsischen  Landtage.  —  (No.  4:)  Das  Vereinszollgesetz  und 
die  Ei8enbahnen.  —  (No.  5:)  Zur  Prage  der  Ermatfigung  der  Giitertarife. 
—  (No.  8:)  Vorlage  der  Frachtbriefe  bei  Frachterstattungsantragen. 

The  Economist.  London. 

Band  65.   No.  3850.  Vom  9.  November  1907. 

The  Railway  peace  convention.  —  The  London  traffic  problem. 
No.  3353.  Vom  30.  November  1907. 

Indian  Railway  development 
No.  3354.   Vom  7.  Dezember  1907. 

Railway  co-operation. 
No.  3356.  Vom  21.  Dezember  1907. 

The  Railway  fusion. 
Band  66.   No.  8359.  Vom  11.  Janunr  1908. 

British  Railway  situation. 

L'Economiate  francais.  Paris. 

36.  Jahrgang.  1.  Bd.  No.  15.   Vom  1.  Februar  1908. 

Quelques  aspects  negliges  de  la  question  du  raclmt  des  chemins  de  fer. 

Eisenbahn  and  Industrie.  Wien. 

3.  Jahrgang.  No.  24.  Vom  20.  Dezember  1907. 

Die  Nationalokonomie  des  Verkehrswesens  (Fortsetzung  in  Jahrgang  4 
No.  1  u.  3).  —  Hoch-  und  Untergrundbahnen  mit  trambahnmafiigem  Be- 
trieb  (u.  No.  1).  —  Neue  Schnellzugsmaschinen. 

4.  Jahrgang.   No.  1.   Vom  6.  Januar  1908. 

Dampf  ohne  Kohle.  —  Die  elektrische  Bahn  von  Budapest  nach  Wien.  — 
Lokomotiven  ohne  Feuerung  fur  StraBen-  und  Industriebahnen.  —  Die 
Stellung  des  Technikers  im  Staate.  —  Die  Eisenbahnen  jenseits  des 
Ozeans. 

No.  2.   Vom  20.  Januar  1908. 

Dalraatien  und  seine  Eisenbahnen.  —  Der  Bau  und  die  Elektrisierung 
der  Mariazeller  Bahn.  —  Modenie  Verkehrstechnik. 

No.  8.   Vom  6.  Februar  1908. 

■ 

Die  Ausnutzung  der  Wasserkrafte  fiir  Verkehr  und  Industrie.  —  Eine 
neue  Methode  der  Raderfabrikation.  —  Das  Eisenbahn-Automobil. 

Das  Eisenbahnblatt.  (Jarnbanebladet.)  Stockholm. 
1907.   No.  28-24. 

(No.  23:)  Sverige.  Trafiksakerhetskommittens  utUtande  (Fortsetzung  zu 
No.  21).  —  Ifrigasatt  statsinkop  af  Malmfl— Kontinents  jftrnvag.  — 
Hamnbanan  norr  om  Gota  ftlf  i  Goteborg.  —  Jarnvagsanlaggning  in  el  la  a 
Storflngen  och  Alstaket.  —  (No.  24:)  Signal-och  sakerhetsanordningar  & 
trafik-och  byggnadsmuseet  i  Berlin.  —  Gnisttelegrafiens  anvandning  i 
jftrnvftgens  tjftnst.  —  Ytterligare  anstSud  ined  fullgorandet  af  vissa  villkor 
Arohir  fQr  Elsenbahnwesen.  1903.  35 
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for  koneeasioner  I  jarnvagsanlftggningar  mellan  Tomteboda  och  Kapels- 
kar  samt  mellan  Penningby  och  NorrttUje.  —  J&rnvag  mellan  Grdndal 
och  Liljeholmen.  --  Anordnande  af  dubbelsp&r  a  bandelen  Goteborg— 
Alingsas. 
1908.  No.  1  u.  2. 

(No.  1 :)  Danmark.  De  danske  Statsbaners  Driftsberetning  for  1906/1907.  — 
Nigra  anteckningar  rorande  organisationen  af  de  preussiska  och  bayerskn 
statsbanorna.  —  Danmark.  Bekloebning  af  Stykgods.  —  (No.  2:)  Norge 
I.  Forslag  til  Driftsbudget  for  Statsbanerne  i  Terminen  l.  April  1908  — 
30.  Juni  1909.  —  IL  Forslag  om  Bevilgniog  til  besluttede  Jernbaneanloeg 
i  Terminen  1.  April  1908  —  30.  Juni  1909.  —  IIL  Forslag  om  Bevilgnlnger 
til  Jernbaneundersttgelser  i  Terminen  1.  April  1906  —  30.  Juni  1909.  — 
Ofversikt  af  jultraflken  1907  i  Stockholm,  Kristiania  och  Kjobenhavn.  — 
Norge.  De  norske  Jernbaners  Driftsberetning  for  Terminen  1906/1907. 

Das  Eisenbahnwesen  (Sheljesnodoroshnoje  Djelo).  St.  Petersburg.  (In  russischer 
Sprache.) 

1907.  No.  42-48.  Jahrgang  XXVL 

(No.  43  u.  44:)  Cber  die  Bedienung  der  Lokomotiven  durch  mehrfache 
Besetzung.  —  Das  Schienengleis  der  gegenwttrtigen  Strafleobahnen.  — 
(No.  43  ,  44  ,  46  ,  47:)  Die  wechselseitigen  Beziehungen  der  Forst-  und 
Eisenbahnwirtachaft  in  Rutland.  —  (No.  45:)  Das  Betriebsergebnis  der 
Zufuhrbahnen  der  „ersten  Gescllschaft".  —  (No.  46  u.  47:)  Uber  Mangel 
beziiglich  der  Vorarbeiten  und  des  Banes  der  Eisenbahnen  in  Sibirien.  — 
(No.  48:)  Vcrbesserung  des  Oberbaues  untcr  Verwendung  von  Holz- 
schwellen. 

1908.  No.  1-3.  Jahrgang  XXVDT. 

(No.  1.)  Wir  sind  nicht  arm,  nnd  wir  mussen  energisch  Eisenbahnen 
baucn.  Wirtschaftspolitische  Notizen,  gewidmet  dem  Andenken  N.  W. 
Kopytowd.  —  (No.  1 — 3:)  Abrisse  aus  dem  amerikanischen  Eisenbahn- 
wesen.  —  (No.  2  u.  3:)  Cheinische  Reinigung  des  Wassers  znr  Speisung 
von  Kesseln.  —  Die  Eiscnbahn  Ob— Archangelsk. 

Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  und  Abhandlungen.  Breslau. 
Band  24.  Heft  2.  1908. 

Die  hoheitsrechtlichc  Stellung  der  Greuzstaaten  gegeniiber  internationalen 
Bahnunternehmungen.  —  Ersatzansprtiehe  der  Eisenbahn  fur  die  Be- 
schftdigung  von  rollendem  Eisenbahnmaterial  durch  Pferdetransporte.  — 
Haftuug  der  Schlafwagengesellschaft  fur  die  von  den  Reisenden  in  die 
Schlafwagen  eingebrachten  Sachen  und  fur  PersonenbeschAdigung.  — 
Die  zurttckkartierte  Nachnahmc.  —  Cber  den  Beginn  der  Lleferfrist  bei 
nach  und  nach  (sukzessive)  stattfindender  Auflteferung  und  Verladung 
des  Gutes  —  Zur  Auslegung  der  Bestimmung  „in  Ausfiihrung  der  Dienst- 
verrichtungen"  im  §  2  des  Reicbshaftpflichtgosetzes.  —  Beitrage  zur  Er- 
lauterung  des  preullischen  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli  1892.  IV. 

Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.  Berlin-Mtinchen. 
5.  Jahrgang.   Heft  35.   Vom  14.  Dezember  1907. 

(u.  No.  3G:)  Die  Wcchselstrombabn  Locarno— Pontebrolla— Bignasco.  — 
Cber  die  wellenformige  Abnutzung  vou  StraCenbahnschienen. 
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Heft  36.  Vom  24.  Dezember  1907. 

EIne  Untersuchung  tiber  den  EinfluB  der  Zahnradiibersetzung  auf  die 
Hohe  des  Energieverbrauches  bei  Bahnen.  —  Der  Kraftbedarf  der  Eisen- 
bahnen  in  Syracuse  und  der  Lackawanna-Stahlwerke. 

6.  Jahrgang.   Heft  6.  Vom  14.  Februar  1906. 

Die  eiektrischen  Einrichtungen  der  New  York,  New  Haven  und  Hartford- 
Bahn.  —  Die  eiektrischen  Bahnbetriebe  in  Osterreich. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  Berlin. 

29.  Jahrgang.  Heft  6.  Vom  30.  Januar  1908. 

Die  Akkumulatorenwagen  der  Eisenbahndirektion  Mainz. 

Engineering.  London. 

Band  84/85.  No.  2189-2198.  Vom  13.  Dezember  1907  bis  14.  Februar  1908. 
(No.  21890  The  Quebec  bridge  disaster.  —  Signalling  on  Railways.  — 
The  electrification  of  the  Swedish  State  Railways.  —  (No.  2190:)  Four- 
wheel  shunting  tender  locomotive.  —  The  Blackfriars  bridge  accident.  — 
The  Ceylon  Government  Railways.  —  Long  Island  City  power-station  of 
the  Pennsylvania  Railroad  Company.  — -  (No.  2191 :)  Ferro-concrete  viaduct, 
Richmond  and  Chesapeake  Bay  Railway,  Virginia.  —  Telegraphs,  Rail- 
ways and  mining  in  China.  —  (No.  2193:)  The  Russian  Railways  and  the 
carriage  of  coal.  —  Royal  commission  on  canals  and  waterways.  — 
Indian  Railway  property.  —  (No.  2194:)  Indian  broadgange  Railways.  — 
3000-horse-power  winding-engine.  —  The  ^Eclipse"  portable  electric  track- 
grinder.  —  (No.  2195:)  Special  service  Railway  wagons.  —  (u.  No.  2196:) 
The  electrification  of  Railways.  —  (No.  2196:)  Gear  arrangements  and 
ratios  in  motor-cars.  —  High-speed  lathe  for  Railway  wheels.  —  New 
swing-bridge  over  the  river  Hull  at  Sculcoates,  HulL  —  (No.  2197:)  The 
new  roof  of  Charing  Cross  station.  —  Superheated  steam  locomotives 
for  the  Italian  State  Railways.  —  Locomotive  for  Railway  motor-car  on 
the  Lancashire  and  Yorkshire  Railway.  —  The  Railways  of  South 
Australia.  —  (No.  2198:)  Metropolitan  Railway.  —  Rack  lokomotive  for 
the  Villa  Nova  de  Gaya  Railway,  Portugal. 

Engineering  News.  New  York. 

Band  58.  No.  28  bis  26.   Vom  5.  bis  26.  Dezember  1907. 

(No.  23:)  The  Loetschberg  tunnel  and  its  relation  to  Alpine  Railway 
routes.  —  The  commercial  aspect  of  present  and  proposed  Alpine  Rail- 
way tunnels.  —  (No.  24:)  Reinforced-concrete  viaduct  on  the  Richmond 
and  Chesapeake  Bay  Railway.  —  Annual  meeting  of  the  American  society 
of  mechanical  engineers.  —  The  rules  of  the  New  York  public  service 
commission  for  testing  locomotive  boiler  stay  bolts.  —  Annual  meeting 
of  the  national  rivers  and  harbors  congress.  —  Dump  cars  of  large  ca- 
pacity for  construction  work.  —  (No.  25:)  Steam  motor  cars  on  the  Inter- 
colonial Railway,  Canada.  —  Work  on  the  Madeira  and  Mamore  Railway 
survey  in  Brazil.  —  (No.  26:)  A  series  of  failure  tests  of  full-size  com- 
pression members,  made  for  the  Pennsylvania  lines  west  of  Pittsburg. 

Band  59.   No.  1-5.  Vom  2.  bis  30.  Januar  1908. 

(No.  1:)  A  Railway  weed-burning  machine  using  gasoline  for  fuel.  — 
(No.  2:)  A  new  engineering  museum  in  Berlin.  —  (No.  3:)  Double-track, 
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trunnion  bascule  bridge  over  Bodine  Creek,  Staten  Island  Rapid  Transit 
Railway.  —  Railway  developments  in  and  around  Buenos  Aires.  — 
(No.  4:)  Grade  revision  on  the  Canadian  Pacific  Railway  in  British  Co- 
lumbia. —  Riveted  lattice  for  Railroad  bridges  of  maximum  span.  — 
(No.  5:)  New  interlocking  plant,  Hoboken  terminal  yard,  Delaware. 

Die  FSrdertechnik.  Berlin. 

1.  Jabrgang.  Heft  14.  Vom  15.  Januar  1906. 
Umwandelbare  Eist-nbahnselbstentlader. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  52.   No.  7.   Vom  14.  Dezember  1907. 

Tunnel  pour  chemins  de  fer  sous  la  Detroit  River  (Etats-Unis  et 

Canada). 
No.  8.   Vom  27.  Dezember  1907. 

Barriere  de  passage  a  niveau  commandee  electriquement  par  le  passage 

du  train. 

No.  12.  Vom  18.  Januar  1908. 

Locomotive  compound  a  grande  vitesse  de  la  Compagnie  des  Chemins 
de  fer  de  l'Est. 

No.  13.   Vom  26.  Januar  1908. 

Le  metropolitain  de  Paris.  —  fitat  actuel  des  lignes  constituant  le  rcseau 
concede.  —  Consistance  du  reseau  complementaire.  —  Les  progres  de 
l'automobilisme  en  1907.  —  Le  salon  de  l'automobile,  du  cycle  et  des 
sports. 

No.  11   Vom  1.  Februar  1908. 

Ateliers  pour  la  reparation  du  materiel  de  chemins  de  fer  aux  titats-Unis. 
No.  15.   Vom  8.  Febrnar  1908. 

Appareils  d'enclenchemont  installes   a   la   gare   de  Valenciennes.  — 

Trajecteurs  hydrodynamiques  Bianchi  et  Servcttaz. 

Glasers  Annalen  fur  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Band  61.  Heft  12.  Vom  15.  Dezember  1907. 

Ein  Vergleich  der  zwei-  und  dreigekuppelten  Schnellzuglokomotiven  der 
preuBisch-hessisehen  Staatsbahnen  auf  theoretiseher  Grundlnge  (mit  Riick- 
sicht  auf  weitere  Fahrzeitverkiirzung  im  Schnellzugbetriebe).  —  Die 
Lcistungsf&higkeit  der  Lokomotiven  in  Abhangigkcit  von  ihren  baulichen 
Hauptvcrhaltnissen  und  der  Fahrgeschwindigkeit. 

Band  H2.   Heft  1.   Vom  1.  Januar  1908. 

Guterzugbremsversuchc  der  Koniglich  ungarischen  Staatsbahn  auf  der 
Flachbahnstrecke  PreCburg— Ersekujvar.  —  Die  Leistungsfahigkeit  der 
Lokomotiven  in  Abhangigkeit  von  ihren  baulichen  Hauptvcrhaltnissen 
und  der  Fahrgeschwindigkeit. 

Heft  2.  Vom  15.  Januar  1908. 

Zur  Frage  der  Wirtschaftlicbkeit  stadtischer  Schnellbahnen.  —  Elektrische 
Vollbahnen  (Fortsetzung  in  Heft  3  und  4). 

Heft  3.  Vom  1.  Februar  1908. 

Was  konncn  wir  aus  dem  Bahnbau  Daressalam -Mrogoro  lernen? 
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Das  Handelsmnsenm.  Wien. 

Band  22.  No.  48.  Vom  28.  November  1907. 

Beilegung  des  bedrohllchen  EisenbahnstreikB  in  England. 

L'industrie  des  tramways  et  chemins  de  fer.  Paris. 
1.  Jahrgang.  No.  12.  Dezember  1907. 

Le  cbemin  de  fer  electrique  souterrain  Nord-Sud  de  Paris.  —  La  traction 
electrique  comparee  a  la  traction  a  vapeur  sur  les  chemins  de  fer  d'interfit 
local  ou  les  tramways  departementaux. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

4.  Jalirgang.  No.  24.  Vom  16.  Dezember  1907. 

Le  automobili  petroleo-elettriche.  —  Le  recenti  raegliorie  nel  materiale 
rotabile  delle  ferrovie  italiane  dello  Stato. 

5.  Jahrgang.  No.  1.  Vom  1.  Jannar  1906. 

Gli  stipendi  degli  allievi  ispettori  delle  ferrovie  dello  Stato.  —  Loco, 
motiva  a  4  sale  accoppiate  con  sterzo,  a  2  cilindri  eBterni  compound.  — 
Premi  di  trazione  al  personale  dei  locomotivi  ferroviari.  —  II  servizio 
tramviario  per  i  trasporti  funebri  nella  citta  di  Milano.  —  La  trazione 
elettrica  sulla  ferrovia  del  Wengeralp. 

No.  2.   Vom  16.  Januar  1908. 

I  nnovi  tip!  di  armamento  delle  ferrovie  dello  Stato. 

No.  3.   Vom  1.  Febrnar  1908. 

II  nuovo  organico  deiramministrazione  ferroviaria  dello  Stato.  —  Recenti 
tip!  di  vettnre  della  compagnia  dei  wagons-lits.  —  11  valico  alpino 
orientate.  —  Premi  d'economia  al  personale  dei  locomotori  ferroviari. 

Jonrnal  of  the  Western  Society  of  Engineers.  Chicago. 
Band  12.  No.  5.  Oktober  1907. 

Methods  of  electric  lighting  for  Railway  trains. 

Mitteilnngen  des  Vereins  fur  die  Ftfrderung  des  Lokal-  nnd  Strafienbahn- 
wesens.  Wien. 
15.  Jahrgang.   Heft  1.  Januar  1908. 

Die  Otavi-Schmalspurbahn  im  deutschen  Schutzgebiete  Deutsch-Sudwest- 
afrika. 

Monatsheft  der  Abteilnng  fUr  Statistik  nnd  Kartographie  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten   (Jeshemjessjfttschnik  otdjela  statistiki  i  kartographii 
Ministerstwa  putei  Ssoobschtschenija).    34.  Jahrgang.   St.  Petersburg.  (In 
russiseher  Sprache.) 
1907.  Heft  XI  und  XII. 

Die  Statistik  und  Kartographie  der  Verkehrsanstalten  RuBlands  zur  Zeit 
der  Verwaltung  des  Ministeriums  durch  die  Ingenieure  Dewolant  und 
Betankur.  —  Cber  die  Statistik  der  GQterbewegung  auf  den  Eisenbahnen 
im  letzten  Jahrzehnt  des  19.  Jahrhunderts,  bearbeitet  von  der  Abteilung 
fur  Statistik  und  Kartographie  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten 
und  von  der  statistiachen  Abteilung  der  Eisenbahnabteilung  des  Finanz- 
ministeriums.  —  Reisebericht  des  ehemaligen  Vorstehers  (1875  —  1906) 
der  Abteilung  fur  Statistik  und  Kartographie  des  Ministeriums  der  Ver- 
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kehrsanstalten  J.  Tb.  Borkowski:  Die  Reiae  auf  detn  Wolga- Strom 
wahrend  der  Schiffahrtsperiode  des  Jahrcs  1906. 

Notizblatt  der  Raiserl.  lussischen  technischen  Oesellachaft  (Sapiski  imperator- 
skawo  russkawo  technitscheskawo  obsehtschestwa.)  St.  Petersburg.  (In  rua- 
sischer  Spracbe.) 
Heft  7—11. 

(Heft  7  u.  8:)  Jahresbericht  der  Kaiserlich  russischen  technischen  Gesell- 
schaft  fur  das  Jahr  1906.  —  Uber  schnellaufende  SchifTsmaschinen.  — 
Die  Senkung  des  Grundwassers  wahrend  der  Ausfuhrung  von  Funds 
mentierungsarbelten.  —  (Heft  9  u.  10:)  Jahresbericht  der  Provincial- 
abteilun#  der  Kaiserlich  russischen  technischen  Gpsellschaft  fiir  das 
.lahr  1906.  —  Ober  die  wechselseitige  Beziehung  zwischen  der  Struktur 
der  Schienen  und  ihrem  Verhalten  im  Gleis.  —  (Heft  11:)  I'ber  Bildung 
von  Blasen  und  Absonderungen  in  Stahlstangen. 

Organ  fttr  die  Fortachritte  des  Elsenbahnwesens.  Wiesbaden. 

44.  Band.   1907.  Ergftnzungsheft. 

Grundlagcn  zu  einer  Theorie  der  Bettungsziffer.  —  Beit  rage  zur  Ermitt- 
lung  der  Anstrengung  der  Eisenbahnschiene.  —  Steinerne  Bauwerke  der 
Nebenbabn  Stettin-Jasenitz,  Direktionsbeairk  Stettin. 

45.  Band.  Heft  1.  Vom  1.  Januar  1908. 

Verschiebebahnhof  Engelsdorf  (Schlufi  in  Heft  2).  —  Der  Wagenbau  auf 
der  Aussteilung  in  Mailand  1906  (Fortsetzung  in  Heft  2).  —  Neue  Wagen- 
werkst&tte  in  Burbach  bei  Saarbrucken  (Schlufi  in  Heft  2).  —  Ohaumonts 
Sicherheitsvorrichtung  zur  Untersuchung  und  Einstellung  der  Bremsen 
an  Wagen  und  Ztigen.  —  Gleislose  Zttge  und  die  Zugbiidung  vou  Renard 
(Schlufi  In  Heft  2). 

Heft  2.   Vom  15.  Januar  1908. 

Elastische  Stofiverbindung  mit  geaprengten  Laschen. 

Heft  8.   Vom  1.  Februar  1908. 

Die  neuen  Werkstattenanlagen  der  sachsischen  Staatseisenbahnen  in 
Engelsdorf.  —  Schutzvorrichtung  an  Eisenbahnwagenturen.  —  Verbesse- 
rung  der  Schienenstdfio  mittels  alter  unbrauchbarer  Schienen. 

Heft  4.  Vom  15.  Februar  1908. 

Der  Wagenbau  auf  der  Aussteilung  in  Mailand  1906.  —  Selbsttfttiger 
Klammerhaken  fiir  Scblufilaternen. 

Osterreichische  Eisenbahnzeitung.  Whn. 

90.  Jahrgang.  No.  36  und  37.  Vom  23.  und  30.  Dezember  1907. 

(No.  36:)  Die  Berechnung  des  Brennstoflverbrauchs  einer  Lokomotive.  — 
Die  Eisenbabnen  Eoglands  und  Deutscblands  in  ihrcn  Beziehungen  zum 
Handel.  —  Neubadische  Gobirgsschnelizuglokomotiven.  —  Das  gegen- 
wartige  elektrische  Verkebrsnetz  Londons.  —  Elektrischer  Betrieb  auf 
den  preuflischen  Staatsbahnen.  —  (No.  37:)  Die  Storungen  in  der  Guter- 
beforderung.  —  Die  direktc  Bahnverbindung  mit  Dalmatian  und  die 
Vereinbarungen  mit  der  ungnrischen  Regierung  uber  die  Kaschau  Oder- 
berger  Eisenbahn. 
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81.  Jahrgang.  No  1—7.   Vom  6.  Januar  bis  17.  Februar  1908. 

(No.  1:)  Eine  noue  Eisenbahnschule  in  Amerika.  —  Verkehrsfortschritte 
in  den  dsterreichischen  Alpenlandern  1906/07.  —  (No.  2:)  tiber  Eisenbahn- 
krankheiten.  —  (u.  No.  4:)  Die  niederSsterreichisch-steirische  Alpenbahn 
nnd  ihre  kunftige  Elektrisierung.  —  (No.  3:)  Staatsbahnverwaltung  und 
Finanzprokaratur.  —  (No.  4:)  Die  Bewertung  von  Dienstbarkeiten.  — 
(No.  6  u.  7:)  Zur  Erneuerang  des  Lokalbahngesetzes.  —  (No.  6:)  Eisen- 
bahndienst  und  Gesnndheit.  —  (No.  7:)  Die  Beseitigung  von  Rufl  und 
Flugaache  aus  Stabil-  und  Lokomotivkesseln  (System  Ramoneur). 

OflterreicUflcb-ungarisches  Eisenbahnblatt.  Wien. 

12.  Jahrgang.  No.  51  und  52.  Vom  19.  und  26.  Dezember  1907. 

(No.  51 :)  Die  Yorbereitungen  der  Staatseisenbahnverwaltung  fur  die  Ein- 
fiihrang  des  elektrischea  Betrlebes  auf  Hauptbahnllnien.  —  Zur  Frage 
des  Waggonmangels.  —  (No.  52:)  Das  Verkehrswesen  lm  Liehte  der  Weih- 
nachtsbetrachtung. 

13.  Jahrgang.  No.  1—6.  Vom  2.  Januar  bis  6.  Februar  1908. 

(No.  2:)  Das  Automobil  und  das  Verkehrswesen.  —  Das  Lokalbahuwesen 
im  Jahre  1907.  —  (No.  3:)  Durchfuhrung  der  eisenbahntarifarischen  Aus- 
gleicbsvereinbarungeo.  —  (No.  4:)  Die  Mafinahmen  zur  Behebung  der 
Verkebrsscbwierigkeiten  auf  der  Nordbahn.  —  Osterreichische  Eisenbahn- 
siatistik.  —  Der  Bau  der  Mariazeller  Bahn  und  die  Einftthrung  der  elek- 
trlschen  Traction  auf  dieser  Linie.  —  Gebuhrenrechtliche  Entscbeidungen 
des  Verwaltungsgericbtshofes  in  Etsenbahnsacben.  —  (No.  6:)  Die  Ver- 
kehrspolitik  in  den  Delegationen.  —  Die  Wirtschaftlichkeit  stldtischer 
Schnellbahnen.  —  Das  Lokalbahnwesen  in  Bohmen. 

Political  science  quarterly.  Boston. 
Band  22.  No.  4.  Dezember  1907. 
Railroad  valuation. 

Proceedings  of  the  American  institute  of  electrical  engineers.  New  York. 
Band  27.  No.  1.  Januar  1906. 

Discussion  at  Niagara  Falls  convention,  June  27-28,  1907.  —  Practical 
aspects  of  steam  Railroad  electrification.  —  A  single  -  phase  Railway 
motor.  —  The  New  Haven  system  of  single  -  phase  distribution  with 
special  reference  to  sectionalization. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  43.  No.  24.  Vom  18.  Dezember  1907. 

Report  on  Melbourne  electrification.  —  A  new  phase  of  Railroad  mono- 
poly. —  The  Congo  Railroad.  —  New  freight  terminal  of  the  Chicago 
and  North-Western  at  Omaha.  —  Double  tracking  through  Eagle  River 
Canyon  on  the  Denver  and  Rio  Grande.  —  Weaver's  rail  lock  for  draw 
bridges.  —  The  smoke  consuming  question  forty-eight  years  ago.  — 
New  shops,  Grand  Trunk,  Stratford,  Ont.  —  Wisconsin  Railroad  com- 
mission's report. 

No.  25.  Vom  20.  Dezember  1907. 

Rail  specifications.  —  Train  accidents  in  November.  —  Seven  years  pro- 
gress, Wheeling  and  Lake  Erie.  —  New  locomotive  terminal,  Chicago 
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junction.  —  Steel  rails,  their  mechanical  treatment,  past  and  present  — 
General  Railway  signal  company's  shops.  —  Areas  of  contact,  wheels 
and  rails.  —  Passenger  car  for  tropical  climates.  —  Ocean  rates  on 
grain.  —  The  organization  and  working  of  wrecking  outfits.  —  Con- 
sumption of  ties  in  1906.  —  State  control  of  fast  interstate  trains. 

No.  26.   Vom  27.  Dezember  1907. 

Car  and  locomotive  output  in  1907.  —  Railroad  built  in  1907.  —  Receiver- 
ships and  foreclosure  sales  in  1907.  —  Five  panics.  —  Vandalia  track 
elevation  and  improvement  work  at  Indianapolis.  —  Protecting  steel 
bridges  against  brine  from  refrigerator  cars.  —  Roseville  yard  of  the 
Southern  Pacific.  —  Co-efficient  of  friction  between  wheels  and  rails.  — 
The  Bush  terminal  company.  —  Courts  of  ticket  scalping.  —  Sleeping 
car  berths  in  Wisconsin.  —  Trainmen's  hours  in  Great  Britain.  —  Electric 
Railways  in  sparsely  settled  communities.  —  Block  signal  costs  on 
Pennsylvania  Railroad.  —  M.  H.  Smith  on  excess  of  traffic  over  facilities 
in  Alabama.  —  Cylinders  of  simple  and  compound  locomotives  of  equi- 
valent power. 

Band  44.  No.  1.  Vom  3.  Januar  1908. 

Changes  in  Railroad  ownership  and  control.  —  The  Cincinnati,  Hamilton 
and  Dayton  and  the  new  „Clover  Lear  system.  —  Review  of  1907  annual 
reports.  —  Dividend  changes  and  new  Railroad  capital  in  1907.  —  Rail- 
road officers  on  the  1908  outlook. 

No.  2.   Vom  10.  Januar  1908. 

The  Railroad  situation  in  the  South.  —  Good  and  bad  work  tinder  the 
rate  law.  —  Seaboard  Air  Line.  —  Influence  of  heat  value  and  distribution 
on  Railroad  fuel  cost.  —  Block  signal  and  train  control  board.  —  Mallet 
compound  locomotive  for  the  Central  Railroad  of  Brazil.  —  The  Gales- 
burg  timber  preserving  plant  of  the  Burlington.  —  Arrangement  of 
Railroad  shops.  —  Massachusetts  Railroad  commissioners'  report.  — 
Possible  peace  in  passenger  fares. 

No.  3.  Vom  17.  Januar  1908. 

Electric  locomotive  for  passenger  and  freight  service,  Metropolitan  Rail- 
way of  London.  —  New  freight  car  repair  shops  of  the  Santa  F6.  — 
Reinforced  concrete  Railroad  viaducts  at  Seville,  Spain.  —  Alternating 
current  automatic  block  signals  on  the  Highland  division  of  the  New 
York,  New  Haven  and  Hartford.  —  The  service  of  the  Railroads.  — 
Analogy  of  conditions  in  1884  and  1907.  —  The  ocean  carrier.  —  The 
best  design  of  car  for  suburban  traffic  at  Melbourne. 

No.  4.   Vom  24.  Januar  1908. 

Coal  roads  under  the  rate  law.  —  Railroad  bonds  as  financial  pointers.  — 
Train  accidents  in  December.  —  Microphotographs  of  steel  wheels  and 
tires.  —  The  car  wheel  and  its  relation  to  the  rail  and  car.  —  The 
Griffin  double-tread  car  wheel.  -  Pennsylvania  two-cent  fare  law  void. 
—  Influences  affecting  train  resistances.  —  The  Railroads  of  Canada.  — 
The  ocean  carrier.  —  The  era  of  steel  and  the  passing  of  wood  in  car 
construction.  —  Relation  between  interurban  Railways  and  steam  Rail- 
roads. 
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No.  «.  Vom  81.  Januar  1908. 

To  get  track-gang  efficiency.  —  Two  cents  a  mile  on  the  New  Haven. 

—  Government  action  against  the  Harriman  lines.  —  What  a  technical 
journal  ought  to  do.  —  New  compartment  sleeping  car  for  the  New  York, 
New  Haven  and  Hartford.  —  The  Alberton  cut-off  of  the  Baltimore  and 
Ohio.  —  Shelling  out  of  steel  wheels  and  tires.  —  Gasolene  electric 
motor  car.  —  Car  surpluses  and  shortages.  —  Improvements  ordered 
by  Texas  Railroad  Commission.  —  Right  to  discharge  a  Union  man 
upheld  by  the  United  States  supreme  court.  —  To  provide  for  a  uniform 
balance  sheet.  —  Western  Canada  and  the  Canadian  Northern  Railway. 

No.  6.  Vom  7.  Februar  1908. 

Two  anomalies  of  a  Railroad  situation.  —  Some  causes  of  wheel  sliding. 

—  Causes  of  the  Terra  Cotta  collision.  —  Bay  shore  cut-off  of  the 
Southern  Pacific.  —  The  Florida  East  Coast  extension.  —  Car  elevator 
for  the  Hudson  and  Manhattan.  —  The  Railroads  of  Peru.  —  Derailment 
of  a  train  by  wind.  —  Interstate  Commerce  Commission  report.  — -  Car 
surplosses  and  shortages.  —  Accident  bulletin  No.  25.  —  Railroad  station 
improvement.  —  Transmission  line  crossing  Railroads. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Band  44.   No.  23  bis  20.   Vom  6.  bis  27.  Dezember  1907. 

(No.  23:)  The  President  on  regulation  of  Railways.  —  Some  impressions 
of  Railways  in  India.  —  Report  of  the  State  Corporation  Commission  of 
Virginia.  —  Readville  shops  of  the  New  York,  New  Haven  and  Hartford 
Railroad.  —  Railway  building  in  Northwestern  Mexico.  —  Questions  per- 
taining to  depreciation.  —  The  power  bouse  of  the  big  four  shops  at 
Indianapolis.  —  Practice  of  the  various  State  Railroad  commissions  in 
securing  and  compiling  statistics.  —  (So.  24:)  Mechanical  engineering 
and  the  American  society.  —  Railways  and  politics.  —  (u.  No.  26:)  Rail- 
way affairs  at  the  national  capital.  —  (No.  24:)  Test  of  Vauclain  super- 
heater on  the  Rock  Island.  —  Decision  of  North  Carolina  supreme  court 
in  Southern  rate  case.  —  Harmon  shops  for  the  New  York  Central  elec- 
tric zone.  —  Decision  in  Bitterman  ticket  scalping  case.  —  Passenger 
depots  on  the  Oregon  Short  line.  —  Rifled  pipe  line  for  conveying  oil  on 
Southern  Pacific.  —  Punishing  offenses  against  Railways.  —  Association 
of  transportation  and  car  accounting  officers.  —  Ten-wheel  freight  loco- 
motive for  the  Chicago  and  Northwestern.  —  (No.  26:)  Western  Railway 
club  and  technical  education.  —  A  flagrant  violation  of  law  by  Railways. 

—  The  New  England  Railroad  merger.  —  Operations  of  the  Wheeling 
and  Lake  Erie.  —  Consumption  of  cross  ties  in  1906.  —  The  Cleveland 
Short  line  Railway.  —  Valuation  of  Railways  in  Minnesota.  —  Western 
Railway  club.  —  Electric  locomotive  for  Portland  Railway  Light  and 
Power  Company.  —  New  freight  yard  of  the  Baltimore  and  Ohio  at 
Brunswick.  —  Government  supervision  of  Railway  accounts.  —  The 
advantages  of  solid  forged  and  rolled  car  wheels.  —  Schmidt's  locomotive 
piston  for  superheated  steam.  —  (No.  26:)  The  old  year  and  the  new.  — 
Motive  power  and  rolling  stock  in  1907.  —  Railway  finances  in  1907.  — 
The  inefficiency  of  Railway  labour.  —  New  Railway  mileage  of  the  year. 

—  Block  signals  in  1907.  —  Per  diem  controversy  in  New  England.  — 
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Railway  problems.  —  The  Railway  situation.  —  Federal  legislation  needed 
to  make  travel  safe.  —  Thirty-day  provision  of  Hepburn  Act  should  be 
changed.  —  Carriers  should  be  allowed  to  agree  ou  rates.  —  Relations 
between  the  public  and  the  Railways.  —  State  regulation  does  not  hurt 
Railways.  —  Decisions  of  Railroad  commissions  should  be  made  final.  — 
Railway  loans  in  1906.  —  Present  Railway  problems.  —  Hepburn  act  hurts 
shippers.  —  A  plan  for  reorganizing  the  Interstate  Commerce  Commission. 

—  Co-operation  between  Railways  and  shippers.  —  Government  regu- 
lation. —  The  financial  situation.  —  Federal  and  state  regulation.  — 
Situation  in  the  operating  department.  —  Effect  of  2-cent  fares.  —  Course 
of  traffic  officials  causes  inharmonions  relations  between  Roads  and 
public  —  Effects  of  the  Hepburn  Act.  —  Causes  of  anti-Railway  agitation. 

—  Hepburn  Law  beneficial.  —  State  and  federal  regulation.  —  Statistics 
of  cars  and  locomotives  in  1907.  —  What  we  owe  to  the  Railroads.  — 
Statistics  of  Railway  building  in  1907.  —  The  prominent  Railway  dead 
of  1907.  —  Mallet  compound  locomotive  for  the  Central  Railway  of  Brazil. 

—  Block  signals  on  American  Railways.  —  Receiverships  and  foreclosures 
in  1907.  —  New  passenger  locomotives  for  the  New  Haven.  —  Output  of 
the  Baldwin  locomotive  works.  —  Railways  and  the  public. 

Band  45.  No.  1—6.  Vom  3.  bis  31.  Januar  1908. 

(No.  1:)  Relations  between  the  public  and  the  Railways.  —  Railway 
mergers  and  public  interest.  —  Opinion  regarding  uniform  claasiii cation. 

—  Shippers  and  Railway  rate  conferences.  —  Lesson  for  Railways  in 
financial  situation.  —  The  recent  panic  —  Hallway  coal  properties  under 
the  Hepburn  Act.  —  A  4-wheel  switch  locomotive  for  the  Burden  Iron 
Company.  —  Shay  locomotive  for  (he  Southern  Railway.  —  Work  of  the 
industrial  departments  of  Railways.  —  New  equipment  for  Texas  Rail- 
ways ordered  purchased  by  the  Texas  Commission.  —  Car  elevator. 
Hudson  and  Manhattan  tunnels.  —  English  Railway  consolidation.  — 
Uniform  classification.  —  (No.  3:)  Treatment  of  Hemlock  and  Tamarack 
ties.  —  The  hours  of  service  law  and  telegraph  operators.  —  (u.  No.  6:) 
Railway  affairs  at  the  national  capital.  —  (No.  3:)  Italian  4-cylinder  com- 
pound double-ended  locomotive.  —  The  present  status  of  rail  specifi- 
cations. —  Railway  advertising  on  a  cash  basis.  —  Details  of  Grand 
Trunk  pension  system.  —  Milo  junction  shops  of  Bangor  and  Aroostock. 

—  Interstate  commerce  rules  regarding  destruction  of  papers.  —  Inter- 
state Commerce  Commission  on  uniform  accounts.  —  Forty-ton  hopper 
ballast  car  for  the  London  and  South  Western  Railway  of  England.  — 
Neglect  of  Railway  history.  —  Locomotive  engineering  in  1907.  — 
(No.  4:)  Reduced  passenger  fares  and  reduced  service.  —  Telefony  in 
Railway  work.  —  Progress  of  valuation  of  Railways.  —  Decision  of 
judge  Hough  in  Harriman  case.  —  Paeific  locomotive  for  the  Lake  Shore. 

—  Missouri  .outlaw"  aet  held  unconstitutional.  —  The  new  Yosemite 
Valley  Railroad.  —  Pennsylvania  2-ccnt  fare  law  held  unconstitutional. 

—  Valuation  of  Washington  Railways.  —  General  electric  gas-electric 
car  for  Railway  service.  —  The  era  of  steel  and  the  passing  of  wood  in 
car  construction.  —  Texas  Roads  ordered  to  make  extensive  improve- 
ments. —  (No.  5:)  A  variable  per  diem  rate.   —  Railway  rates  and  the 
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depreciation  of  gold.  —  The  decline  of  the  compound.  —  The  Lacka- 
wanna interlocking  plant  at  Hoboken.  —  Proceedings  against  Harriman 
Railways.  —  Passenger  earnings  and  service  under  2-cent  fares.  —  Dis- 
crimination agaiust  members  of  labor  organisations  held  legal.  —  Texas 
and  Railroad  building.  —  Railway  construction  in  the  Philippine  islands. 

—  United  states  wood  preservers1  association.  —  Standard  nir  brake 
couplings  and  gaskets. 

The  Railway  Engineer.  London. 
Band  29.  No.  386.  Januar  1908. 

The  „Tudor*  system  of  electric  train  lighting.  —  Restaurant  car,  Great 
Indian  Peninsula  Railway.  —  Notes  on  the  erection  of  bridges.  —  The 
Saltley  works  of  the  Metropolitan  amalgamated  Railway  carriage  and 
wagon  company.  —  Valve  gears  of  locomotives.  —  Siemens  Brother*' 
^all-electric"  signalling  and  interlocking  at  Snow  Hill,  Birmingham.  — 
Queensland  Railways  1906/07.  —  Harrow  road  bridge,  Great  Central 
Railway.  —  The  locomotive  from  cleaning  to  driving  (Forts,  in  No.  387). 

—  33  ft.  6  in.  third  class  corridor  carriage,  East  Coawt  Joint  Stock.  — 
The  signalling  and  interlocking  on  the  electric  zone  of  the  New  York 
Central  and  Hudson  River  Railroad. 

No.  337.  Februar  1908. 

Brake  van  with  ballast  spreading  plough,  Caiodonian  Railway.  —  Reser- 
ved saloon,  Great  Indian  Peninsular  Railway.  —  The  Hayden  locomotive 
smoker.  —  Derailments  at  the  Diamond  crossing.  —  The  accident  at 
Blackfriars  Bridge.  —  Fires  on  London  underground  Railways. 

The  Railway  News.  London. 

Band  88/89.  No.  2298-2308.  Vom  14.  Dezember  1907  bis  16.  Februar  1908. 
(No.  2293—2295:)  Indian  Railways.  —  (No.  2298:)  Houses  provided  by 
Railways.  —  Tube  and  'bus  fares.  —  Cost  of  transport.  —  (u.  No.  2298:) 
Royal  commission  on  canals  and  waterways.  —  (No.  2293:)  Automatic 
signalling  and  track  circuits  on  Great  Western  Railway.  —  Metropolitan 
training  school.  —  Block  signalling  in  America.  —  (No.  2294:)  Great 
Northern  and  Great  Central  Railways,  text  of  agreement.  —  Railway 
capital  powers.  —  (u.  No.  2296,  2297  u.  2300:)  Railway  conciliation  board*. 

—  (No.  2294:)  Continuous  brake  action.  —  Western  Australian  Rail- 
ways. —  (No.  2296:)  Railway  combinations  and  amalgamations.  — 
Indian  Railways  and  farmers.  —  Scottish  Railways  joint  working.  — 
What  is  a  track  circuit?  —  The  Railway  benevolent  institution:  The 
new  year's  appeal.  —  Train  resistance.  —  The  basis  of  Railway 
rates.  —  (No.  2296:)  South  Wales  coal  trade  in  1907.  —  American 
Railroad  wages.  —  Metropolitan  training  school.  —  Should  British 
Railways  be  nationalised.  —  (No.  22970  Metropolitan  pension  scheme. 

—  Midland  Railway  electrification.  —  American  car  and  locomotive 
output  —  South  Wales  Railway  stocks.  —  Railway  bills  for  1908.  - 
(u.  No.  2301:)  Irish  live  stock  traffic.  —  Ashford  workes  to-day.  —  Supp- 
lying steam  to  electric  power  station,  Marylebone.  —  Tank  engines  of 
1907.  —  Locomotive  testing.  —  Grand  Trunk's  locomotive  shop.  —  Speed 
on  Railways.  —   (No.  2298:)  Grand  Trunk  pension  scheme.  —  American 
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Railway  legislation.  —  Metropolitan  training  school.  —  American  Rail- 
roads and  coal  lands.  —  (No.  2299:)  Nationalisation  of  Railways.  —  Rail- 
way canvassing.  —  Reasonable  facilities  for  the  receiving,  forwarding 
and  delivering  of  traffic  —  (No.  2300:)  Maintenance  in  American  Railway 
accounts.  —  British  Railway  rates.  —  Cost  of  living.  —  Railways  of 
India.  —  Due  and  reasonable  facilities.  —  State  control  of  Railways.  — 
(No.  2301:)  Amalgamated  society  of  Railway  servants.  —  Great  Western 
new  engine.  —  London  traffic  and  Railway  electrification.  —  Port  Talbot 
Railway  and  docks.  —  Renard  transport  system.  —  (No.  2302:)  City  and 
South  London.  —  British  Railways  and  the  state.  —  Coal  mines  bill  and 
the  Railways.  —  Alleged  undue  preference.  —  Railway  fires.  —  Great 
Northern  and  Great  Central  agree.  —  Railway  and  canal  commission.  — 
Russian  Railways.  —  London  and  North  Western  temperance  union.  — 
Midland  Railway  extension.  —  Tramway  statistics  for  1906/07.  —  American 
business  corruption. 

Railway  World.  Philadelphia-New  York. 

Band  51.  No.  49—52.  Vom  6.  bis  27.  Dezember  1907. 

(No.  49:)  Review  of  events  in  the  Railway  field.  —  Better  basis  for  re- 
consignment  privileges  desirable.  —  The  Interstate  Commerce  Com- 
mission. —  Discussion  of  Railway  annual  reports.  —  (No.  60:)  The 
relation  of  the  electric  interurban  to  the  steam  road.  —  (No.  51:)  Rail- 
way regulation  must  safe  guard  investors'  interest.  —  (u.  No.  52:)  The 
outlook  for  the  trunk  lines.  —  (No.  51:)  Relation  of  the  Railroad  to  the 
people.  —  The  inherent  strength  of  the  Missouri  Pacific  —  (No.  52:)  The 
outlook  for  the  future.  —  Reasonable  maximum  rates. 

Band  52.   No.  1—5.   Vom  3.  bis  31.  Januar  1908. 

(No.  1:)  Railway  progress  in  1907.  —  Change  in  Railway  accounting 
methods.  —  The  Interstate  Commerce  Commission  and  the  Baltic  Po 
—  (No.  20  The  employers'  liability  law  declared  unconstitutional.  — 
(u.  No.  3,  4,  5:)  The  outlook  for  the  trunk  lines.  —  (No.  2:)  Work  of  the 
Interstate  Commerce  Commission  under  the  new  law.  —  The  strength 
of  the  Union  Pacific.  —  (No.  3:)  The  receivership  of  the  Chicago,  Great 
Western.  —  The  work  of  the  Freight  Tralfic  Department.  —  (No.  4:) 
State  supreme  court  upholds  Pennsylvania  Railroad.  —  Who  are  the 
bosses?  —  (No.  5:)  The  Government's  attack  upon  Harriman.  —  Proposed 
fare  legislation  in  Canada.  —  Adverse  Railroad  legislation. 

Revue  generate  des  cbemins  de  fer  et  dcs  tramways.  Paris. 

30.  Jahrgang.  2.  Halbjabr.  No.  6.   Dezember  1907. 

Note  sur  la  constitution  de  la  voie  aux  Etats-Unis.  —  Note  sur  Ja  regie- 
mentation  des  chcmins  de  fer  d'interet  local  et  des  tramways  et  sur  la 
redaction  de  leur  cahiers  de  charges. 

31.  Jahrgang.  1.  Halbjahr.  No.  1.  Januar  1908. 

Application  des  leviers  d'itineraires  a  la  commande  elcctrique  a  distance 
des  aiguilles  d'un  faisceau  de  triage  par  la  gravite  dans  la  gare  de  Bor- 
deaux—  Saint  Jean.  —  Essais  de  tiroirs  de  distribution  en  fonte  sur  lea 
locomotives  de  la  Compagnie  d'Orleans.  —  Note  sur  un  appareil  en  ser- 


Digitized  by  Google 


Bucherschau. 


547 


vice  sur  le  reseau  de  l'Etat  destine  a  faciliter  le  dechargement  des  wa- 
gons servant  au  transport  des  grands  bois. 

Rnndschan  fur  Technik  nnd  Wirtschaft.  Prag. 

1.  Jahrgang.  No.  1—4.   Vom  4.  Januar  bis  15.  Februar  1908. 

(No.  1:)  Grofistadtverkehr.  —  Vom  Trassiercn  mittels  der  Anscbnittlinie. 

—  (No.  2  u.  3:)  Die  Eiscnbahnverkehrsfragcn  im  daterreichisch-ungarischen 
Ausgleiche.  —  (No.  2:)  Die  Wohnungsfiirsorge  im  osterreichischeu  Arbeits- 
ministerium.  —  (u.  No.  4:)  Ein  Zentralbahuhof  in  Prag.  —  (No.  3:)  Der 
osterreichische  Automobilgesetzentwurf.  —  Beitrag  zur  Theorie  des 
Eisenbetous. 

Sehweizerische  Banzeitung.  ZUrich. 

Band  60.  No.  26.  Vom  28.  Dezember  1907. 

Eindriicke  von  der  Mailander  Aussteliung  1906:  Eisenbahnsignalwesen, 

Weichenanlagen,  Ausriistung  der  Eisenbahnen. 
Band  51.  No.  1.   Vom  4.  Januar  1908. 

Berner  Alpenbabn. 
No.  6.   Vom  8.  Februar  1908. 

Die  Valle  Maggia-Bahn. 

Schweizerische  elektrotechnische  Zeitschrift.  Zurich. 

4.  Jahrgang.   Heft  61/52.   Vom  21./28.  Dezember  1907. 

Elnphasenwechseltttrorobahn  Locarno— Pontebrolla— Bignasco. 

5.  Jahrgang.  Heft  4  bis  7.   Vom  25.  Januar  bis  15.  Februar  1908. 

Das  Eisenbahnfahrgleis  als  Stromleitung  in  elektrisch  selbsttatigen  Block- 

signalanlagen. 
Heft  5/6.  Vom  1./8.  Februar  1908. 

Die  Wasserkrafte  Bayerns. 
Heft  6/7.  Vom  a/15.  Februar  1908. 

Das  bayerische  Gewerbemuseum  in  Niirnberg. 

Stahl  nnd  Eisen.  Dusseldorf. 

28.  Jahrgang.  No.  6.  Vom  5.  Februar  1908. 

Die  Eisenschwelle.  —  Verwaltungsingenieure. 

Technisches  Wochenblatt  (Teknisk  Ugeblad).  Kristiania. 

1907.  No.  50—52.  Vom  13.  bis  81.  Dezember  1907. 

(No.  50:)  Sydsveriges  statsbanenet.  Forslag  til  elektrisk  drift.  —  (No.  61:) 
Bergensbanen  som  turistbane. 

1908.  No.  1—6.   Vom  1.  Januar  bis  7.  Februar  1908. 

(No.  2:)  En  ny  adhoesionsbane:  Clermont-Ferrand— Puy  de  Dome.  — 
(No.  3:)  Kristiania  Sporveisforbindelser  med  Omegnen-soerlig  nied  Hol- 
menkollen.  —  (No.  6:)  Store  Generatorer  til  Kraftanloegget  ved  Troll- 
hattan. 

Verkehrstechnische  Woche  und  Eisenbahntechnische  Zeitschrift.  Berlin. 

2.  Jahrgang.  No.  1—21.  Vom  5.  Oktober  1907  bis  22.  Februar  1906. 

(No.  1—3:)  Ergebnia  der  mit  Eisenbahnmaterial  angestellten  Giiteproben. 

—  */t  gek.  Guterzug-Zwillingslokomotive  mit  Brotankessel  der  k.  k. 
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iisterreichischen  Staatsbahnen.  —  Eln  Muster  verkehrssys  tern.  —  (No.  2:) 
Fr&smaschinen  zum  Bearbeiten  der  Schienenkopfe  Im  Gleise.  —  Die 
Koloniallokomotiven  auf  der  Deutachen  Armee-,  Marine-  und  Kolonial- 
Ausstellung.  —  Der  elektrische  Betrieb  auf  den  osterreichiachen  Staats- 
bahnen. —  (No.  3:)  Einschienenbahn  mit  Motorbetrieb,  System  Snyers.  — 
Die  Eiaenbahnen  in  Syrien.  —  (No.  4:)  Sozialpolitik  im  staatlichen  Ver- 
kehrswescn.  —  Das  neue  System  elektrischer  Zugforderung  auf  Voll- 
bahneu.  —  (No.  6:)  Das  Wiener  Eisenbahnmuseum.  —  Automatische 
Kupplung  von  Eisenbahnwagen.  —  (No.  7  u.  8:)  Die  Heizungen  der 
franzosischen  Eisenbahnwagen.  —  Der  Frachtenverkehr  auf  den  grofieu 
Seen  von  Nordamerika.  —  (No.  8,  9  u.  li:)  Die  Tunnelentwtirfe  der 
GroCen  Berliner  Straflenbahn-Gesellschaft.  —  Die  neue  elektrische  Elsen- 
bahn  Valle— Brembana.  —  (No.  10—21:)  Kippwagen.  —  (No.  12  u.  16:) 
Explosion  des  LuftbehaMters  einer  Lokomotive  auf  dem  Bahnhofe  in 
Hannover.  —  Die  Mosel-  und  Saarkaualisierung.  —  (No.  13,  17,  19  u.  20:) 
Versuchs-  und  Betriebsergebnisse  mit  3/5  gek.  Heifidampf-Schneilzug- 
lokomotiven.  —  (No.  14:)  Widerstandsversuche  an  Lokomotiven.  —  Die 
Hygiene  des  Verkehrswesens.  —  (No.  21:)  Ventilregler  fur  Lokomotiven. 
—  Zugbetrieb  auf  gleisloser  Strecke. 

Volkswirttfchaftliche  Wochenschrift.  VVien. 
Band  49.  No.  1258.  Vom  6.  Februar  1908. 

Die  wirtschaftspolitische  Bedeutung  der  projektierten  neuen  Balkan- 
bahnen. 

Zeitschrift  des  tfsterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
60.  Jahrgang.  No.  6.  Vom  7.  Februar  1908. 
Ein  technisches  Museum. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure.  Berlin. 

Band  52.  No.  1  u.  2.  Vom  4.  und  II.  Januar  1908. 

Die  neuen  Alpenbahnen  und  Zufahrtlinien  in  der  Schweiz  mit  besonderer 
Berucksiehtigung  der  wirtschaftlichen  Vorteile  in  Deutschland. 

No.  5.   Vom  1.  Februar  1908. 

Die  neueren  Lokomotiven  der  North-Ea*tern-Eisenbahn  in  England. 

No.  6.   Vom  8.  Februar  1908. 

Lokomotivstationen  nordamerikanischer  Eisenbahnen  (Forts,  in  Xo.  7).  — 
Die  Eiscubahnbetriebsmittcl  auf  der  Ausstellnng  in  Mailand  1906. 

Zeitschrift  fiir  Architcktur  und  Ingenienrwesen.  Wiesbaden. 
1907.   Heft  C. 

Liingenmessung  der  Briicke  uber  den  Firth  of  Forth. 

Zeitschrift  fur  den  internationalen  Eisenbahntransport.  Bern. 
16.  Jahrgang.  No.  1.  Januar  1908. 

Kommen  die  bei  Anwendung  von  Spczialtarifen  zn  reduzierten  Preiseit 
zur  Geltung  gelangenden  Zuschlagsfristen  der  Gesamtheit  der  bei  ein  em 
Transporte  beteiligten  Eisenbahnen  oder  nur  der  Strecke  zu  gut,  ftir 
welche  die  Taxe  des  Spezialtarlfs  bewilligt  ist?  —  Gultigkeit  der  Ver- 
waltungsverordnungen  in  Eisenbahnsaehen  in  Frankreich. 
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No.  2.  Februar  1908. 

Die  Elsenbahnangelegenheiten  im  osterreichisch-ungarischen  Ausgleich. 

ZeitBchrift  fttr  Bisenbahnhygiene.  Leipzig-Wien. 

3.  Jahrgang.  Heft  12.  December  1907. 

Finanzielle  and  statistische  Ubersicht  uber  die  Gebarungsverhaltnisse 
der  Krankenkasse  fur  Bedienstete  and  Arbeiter  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  (1896-1906). 

4.  Jahrgang.  Heft  1.  Januar  1908. 

Oberwachung  der  Verkostigung  im  Eisenbahnverkehre. 
Heft  2.   Februar  1908. 

Einige  statistische  Bemerkungen  zu  dem  Referat  „Einwirkung  der  Berufs- 
tatigkeit  im  Verkehrsweaen  auf  die  GesundheiL 

Zeitung  des  Vereins  Dentecber  Eisenbahaverwaltongen.  Berlin. 

47.  Jahrgang.  No.  98—100.   Vom  18.  bis  28.  Dezember  1907. 

(No.  98:)  Schwebebahn  oder  Standbahn.  —  Die  Rentabilitflt  der  s&chsi- 
schen  Staatsbahnen.  —  Die  Herbsttagnng  des  osterreichischen  Staataeisen* 
bahnrats.  —  Das  Wohlt&tigkeitsfest  zum  Beaten  des  Eisenbahn-Tdchter- 
horts.  —  (No.  99:)  Die  neuen  Giiterwagenvorschriften  (G.  W.  V.)  fur  den 
preuBischen  Staatsbahn-Wagenverband.  —  Die  franzdsischen  Eisenbahnen 
vor  dem  Parlament.  —  Bestehende  und  geplante  Ausfuhrwege  fttr  Ge- 
treide,  Molkereibutter  und  sonstige  Massonguter  Sibiriena.  —  (No.  100:> 
Aufhebung  des  Anzeigers  uberzahliger  Eisenbabngiiter  und  Gepack- 
stucke.  —  Verhtitung  des  Funkenwnrfs  bei  Lokomotiven.  —  Eisenbahn- 
etreik  und  zwangsweises  Schiedsgericht  bei  Staatabetrieben  vor  der 
italienischen  Kammer. 

48.  Jahrgang.  No.  1—15.   Vom  l.  Januar  bis  19.  Februar  1908. 

(No.  1  u.  2:)  Kiickblick  auf  das  Jahr  1907.  -  (No.  1:)  Einflufl  dor  Tunuel- 
luft  der  New  Yorker  Untergrundbahn  auf  die  Geaundheit  der  Eisenbahn- 
beamten.  —  Eine  einfache  Rauchverbrennung  fiir  Flammrobrfcuerungen. 

—  Die  Sillwerke  bei  Innsbruck  und  die  von  dort  aus  betriebenen  elek- 
triscben  Anlagen.  —  (No.  2:)  Die  bayerischen  Staatseisenbabnen  imJahre 
1906.  —  Statlatik  der  Eisenbabnen  Deutschlands  fur  1906.  —  (No.  3:) 
Selbsttatige  Sicherheitsvorrichtung  fdr  schienengleiche  Wegubergange. 

—  Lieferfrist  und  Benachrichtigung8-(Avisierungs)fri8t.  —  Beachlusse  der 
Generalkonferenz  der  deutsehen  Eisenbahnen.  —  (No.  4  u.  6.)  Mittel 
gegen  den  Wagcnmangel.  —  (No.  4:)  Erwiderungen  der  Gesellschafts- 
vorstande  auf  die  zu  den  Tunnelentwiirfen  dor  GroCen  Berliner  und 
Berlin-Chariottenburger  StraCenbahn  veruffentlichten  Kritiken.  —  Die 
Etatarede  dea  pieufiischen  Finanzministers  im  Abgeordnetenhause.  — 
(No.  6  u.  6:;  Das  Etats-Extraordinarium  der  preuCischen  Stantsbahnver- 
waitung  fiir  das  Etatsjahr  1908.  —  (No.  6:)  Ergebnis  der  wurttembergi- 
schen  Staatseisenbabnverwaltung  im  Etatsjahre  1906.  —  (No.  6:)  Auf- 
besserung  der  Gehalter  fur  das  siichsischo  Eisenbabnpersonal.  —  Wegfall 
der  Ladevorschriften  in  den  Frachtbriefen.  —  (No.  7:)  Schwebebahn  oder 
Staudbahn.  —  Auslandbestellungen  und  Regierungsstandpunkt  in  Frank- 
reich.  —   (No.  8:)  Neuzeitliche  Formen  fur  Bahnhofs-,  Vor-  und  Einfahr- 
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signale  —  Etatsvoranschlag  der  badischen  Staats  bahnen  fiir  die  Jahre 
1906  und  1909-  —  Peraonentarifreform  in  Rutland.  —  (No.  9  u.  10:)  Die 
Verwendung  von  Maschinea  bei  der  Herstellung  und  dem  Umbau  von 
Eisenbahngleiseu.  —  (No.  9:)  Amerikanisierung  der  brastlianiscben  Bahnen. 

—  Eisenbnhnbudgct  und  staatliche  Zinsgarantie  in  Frankreicb.  —  (No.  10:) 
Die  New  Yorker  Strafienbahnen  unter  Zwaogsverwaltung.  —  Auswechs- 
lung  der  eisernen  Uberbauten  der  Eisenbahnbriicke  uber  die  Elbe  bei 
Magdeburg.  —  (No.  1 1 :)  Die  Eutwicklung  des  hessischen  Eisenbahnnetzes 
in  dem  Jahrzchiit  1897  bis  1907  unter  der  preufiiseh-hessischen  Eisen- 
bahngemeinschaft.  —  Unterbaltung  der  Eiseubahngleise  in  den  Kurven. 

—  Betriebsergebnisse  dor  vereinigten  preuBischen  und  hessischen  Staats- 
bahnen im  Rechnungsjahr  1906.  —  (No.  12:)  Mittel  gegen  den  Wagen- 
mangel.  —  I.  Nachtrag  zum  auCcrordentlichen  Budget  des  Kdnigreichs 
Bayern  fur  die  .lahre  1908  und  1909.  —  Zweigleiaiger  Ausbau  der  Saal- 
babn.  —  (No.  13:)  Begeht  derjenige  einen  Betrug,  der  eine  Fahrkarte  iin 
Werte  von  5  +\  nur  zu  dein  Zweck  16st  und  benutzt,  um  den  Bahnsteig 
zu  betreten?  Rann  die  Eisenbahnverwaltung  Nacbzablung  von  5^  ver- 
langen?  —  Versuche  mit  der  van  Braamscben  Warnungsvorrichtung  zum 
Anhalteu  von  Ziigen  bei  geschlossenen  Signalen.  —  Die  Vereinigung  der 
Great  Northern  und  Great  Ceutral  in  England.  —  Geschichte  des  badi- 
schen Gutertarifwesens  bis  zur  Tarifreform  1877.  —  (No.  14:)  Die  Standard- 
Oil-Gesellschaft  und  die  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten.  —  Die 
elsaB  lothruiginchen  Bahnen  und  die  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn  im 
Jahre  1906.  —  Italienischer  Eisenbahnkongrefi.  —  (No.  15:)  Die  Schwebe- 
bahn-Probestrecke  am  Rosentaler  Tor  in  Berlin.  —  Daa  Wohnungs- 
kiindiguugarecht  des  Beamten.  —  Vorrichtungen  an  Giiterschuppen  zum 
sehnellen  Erkennen  der  freien  Annahmcstellen. 

Zentralblatt  der  Banverwaltnng.  Berlin. 

27.  Jahrgang.   No.  106.   Vom  28.  Dezember  1907. 

Der  neue  Verschiebebahnhof  Vohwinkel. 

28.  Jahrgang.  No.  1.  Vom  4.  Januar  1908. 

Die  Verstftrkung  der  Momclflutbrucken  bei  Tilsit  im  Zuge  der  Eisenbahn- 

streeke  Insterburg— Memel. 
No.  7.   Vom  25.  Januar  1908. 

Die  siamesischen  Staatsbahnen. 
No.  14.   Vom  19.  Februar  1908. 

Die  Uganda-Eisenbahn  in  Britisch-Ostafiika. 


H«r*tug«fet>«n  Im  AnftTM*  4ea  K8nl|tl*k*n  MlmUicrlvaM  dtr  •ffcatlicbao  Arb«h«>. 


V«rU(  roa  Julia*  Sprier.  Berlin  K.  -  Drack  ro«  H.  8.  Iltrm.oo,  llrrll 
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Die  Eisenbahnen  der  Erde. 


Die  nachfolgende  Zusammcnstellung  der  Entwicklung  der  aul'  der 
Erde  betricbenen  Eisenbahnen  fUr  das  Jahrftintt  1902  bis  1906  schliefit 
sich  an  die  seit  Jahren  rcgelrai'iBig  an  dieser  Stelle  veroftentlichten  Ober- 
sichten  an.1)  Als  Untcrlagen  sind  die  vorhandenen  aintlichen  Quellen 
und  die  im  Laufe  der  Jahre  gesammelten  Nachrichten  aus  der  Fachpresse 
benutzt.  Hiemach  konnten  aueh  einzelne  Zahlen  trttherer  Jahre  berich- 
tigt  werden.  Unsere  Zusamraenstellungen  werden  regelmftBig  von  der 
Fachpresse  des  In-  und  Auslandes  ubernommen;  etwaige  Beriehtigungen 
einzelner  Zahlen  werden  nur  ganz  selten  gemaeht  und  so  glauben  wir, 
daB  unser  Material  so  vollstiindig  und  zuverlfissig  ist,  wie  man  es  von 
einer  derartigen  Statistik  erwartcn  kann.  Freilich  tritt  ein  ficdenkeu 
in  den  letzten  Jahren  mehr  und  mehr  hervor.  Es  sollen  nur  aufge- 
noramen  werden  die  dem  allgemeincn  Verkehr  dienenden  Eisenbahnen. 
die  bei  uns  in  Deutschland  als  Haupt-  und  Nebenbahnen  bezeichnet  wer- 
den. Die  Kleinbahnen  sind  nieht  berttcksichtigt.  Diese  aber  gewinnen 
von  Jahr  zu  Jahr  mehr  an  Bedeutung,  hauptsftchlich  in  Deutschland  und 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  In  Deutschland  unterscheiden 
sich  in  ihrer  wirtsehaftlichen  Beziehung  viele  nebenbahnrthnlichen 
Kleinbahuen  nur  noch  wenig  von  den  Nebenbahnen.  In  den  Vereinigten 
Staaten  spielen  die  elektrisch  betriebenen  Nebenbahnen,  dort  als  inter- 
urban  oder  auch  overland  Railways  bezeichnet,  in  weitcn  Gebietcn  des 
Landes  eine  sehr  groBe  Kolle.  Nicht  selten  treten  sic  mit  den  Dampf- 
babnen  in  ernsten  Wettbewerb,  sowohl  im  I'ersonen-  als  auch  im  Gttter- 
verkehr.  Gleichwohl  sind  weder  die  deutschen  ncbeiibahnilhnlich.cn  Klein- 
bahnen, noch  die  letztgedaehten  nordamerikanischen  Eisenbahnen  bisher 
in  unserer  Statistik  enthalten  gewesen,  wahrend  andererseits  z.  B.  fur 
Belgien  die  chemins  de  fer  vicinaux,  fiir  Frankreich  alle  ehomins  do  fer 


•)  Vgl.  zuletzt  Archiv  fiir  Klsenbahnwcsen  1907  S.  035  ff. 
Archir  fflr  Efcenbatanweien.  1908. 
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d  int»'ret  local  in  den  aufgcfiihrten  Zahlen  mit  cnthaltcn  sind,  obgleich 
cine  groBe  Anzahl  von  ihncn  inehr  den  Kleinbahnen  gleicht.  Hierin  Hegt 
eine  gewisse  UngleichmftBigkcit,  die  abcr  aus  dem  Grunde  sich  kaum  be- 
seitigen  laCt,  weil  eine  so  strenge  Seheidung  der  einzclnen  Bahncngruppen, 
wic  in  Deutschland  und  Anierika,  in  anderen  l>flndern  nicht  mtiglich  ist. 
In  den  Vereinigten  Staaten  wird  eine  brauchbare  Statistik  Uber  die  clektri- 
schen  Nebenbahnen  unseres  Wissens  ilbcrhaupt  nicht  vertffTcntlicht.  Fur 
die  Beurteilung  der  sog.  Ausstnttungsziflfern  der  cinzelnen  Lttnder  ist  dies© 
Sache  von  nicht  zn  unterschatzender  Bedeutung.  • 

Rechnet  man  z.  B.  zn  den  Eisenbahnen  in  PreuBen  und  Deutschland 
fur  das  Jahr  1000  die  itn  Betricbe  bellndlichen  nebenbahnfthnliehen 
Kleinbahnen  hinzu,  so  ergibt  sich  folgendcs  Eisenbahnnetz 

in  PreuBen   34  872  +  7  906  =  42  778  km, 

Deutschland    .    .    .    57  370  +  8  232  =  65  008   „  . 

Danach  trim  Endo  1900  folgende  BahnMngc  auf  je: 

100  <|m  10  000  Einwohner 

in  PreuBen1)    .    .    .    .    12,3  (statt  10,^  km        12,4  (statt  10,1)  km, 
„  Deutschland    .    .    .    12,1  (    „    10,i.)   „  11,6  (   „    10,2)   „  . 

Der  Umtang  der  Eisenbahnen  der  Erde  betrug  zu  Ende  des  Jahres 
1900:  933*50  km.  Die  Bautiltigkoit  im  Jahrc  190(5  war  eine  wesentlich 
lebhaftere  als  im  Vor.jahr,  es  sind  27  904  km  neu  eruffnet,  gegenubcr 
20  979  im  Jahre  1905.  Der  Umfang  der  Eisenbahnen  der  Erde  hat  sich 
uin  3,1  %  vcrgroBcrt,  wahrend  die  Vermehrung  im  Jahre  1905  nur  2,3% 
betrug.  Besonders  stark,  niimlich  10  070  km,  war  wieder  der  Zuwachs  in 
den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  wo  fast  3  000  km  raehr  als  im  Vor- 
.jalir  fcrtig  gcstellt  sind.  Im  Jahre  1907  hat  sich  die  Bauttttigkcit  da- 
selbst  ungefahr  auf  der  H.ihe  des  Jahres  1900  gehalten,  w/ihrend  fur  1908 
ein  wesentlicher  Ruckgang  zu  erwarten  ist.  Das  europftische  Eisenbahn- 
netz hat  sich  urn  0  288  km  vermehrt;  im  europaischen  RnBland  warden 
rund  1  (H)0  km,  im  Deutschen  Reich  rund  900  km  neue  Eisenbahnen  her- 
gestellt.  Auch  Ostcrreich-ITngarn  und  Frankreich  haben  ihr  Eisenbahnnetz 
bedeutend  ausgedchnt,  withrend  der  nahezu  vttllige  Stillstand  des  Eiscn- 
bahnbaus  in  GroBbritannien  und  Irland  fortdauert. 

In  Asien  hat  sich  das  Eisenbahnnetz  rhinas  urn  nahezu  2  300  km 

•)  PreuBen  wtirde  hiernach,  was  beilautig  bemerkt  werden  mag,  auch  im 
Verhftltnis  xur  Einwohnerzahl  inehr  Eisenbahnen  besitzen,  als  das  weit  dunner 
bev.dkerte  Frankreich  (12,*  km  auf  10000  Einwohner  gegenuber  12,1  km  in  Frank- 
reich), und  damit  wurde  sich  die  von  manchem  deutschen  Bewunderer  der  fran- 
zi'tsisthen  Eisenbahnpnlitik  immer  wieder  aufgestellte  Behauptung,  daB  die  Aus- 
stattungszifler  in  Frankreich  der  deutschen  uberlegen  sei,  nun  wirklich  nicht 
mehr  aufrerlit  erhnltcn  Ins*en. 
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vergrOBcrt.  Nachdem  dort  die  Vorurteile  gegen  die  Eisenbahncn  endlich 
ilbcrwundcn  sind  und  man  insbesondere  auch  erfahren  hat,  daB  die  Eisen* 
bahnen  bei  der  billigen  Bewirtschaftung  hohe  Ertrage  abwerfen,  wird 
iiberall  in  dem  groBen  chinesischen  Reich  der  Bau  neuer  Eisenbahnen  in 
Angriff  genommen.  Auch  in  den  mittelasiatischen  Gebieten  RuBlands  and 
in  Kleinasien  nebst  Syrien  und  Arabien  (die  Hedschasbahn)  sind  eine 
groBe  Anzahl  neuer  Schienenwege  in  Betrieb  genommen. 

Das  Eisenbahnnetz  von  Afrika  hat  eine  Ausdehnung  von  28  193  km, 
gegenttber  26  395  km  im  Jahre  1905.  Es  hat  jetzt  bcinahe  den  Urafang 
des  australischen  Eisenbahnnetzcs  (28  510  km)  erreicht.  In  der  Kap- 
kolonic  und  in  Transvaal,  aber  auch  in  unsern  deutschen  Kolonicn  ist 
der  Eisenbahnbau  rllstig  vorwarts  geschritten. 

Die  meisten Eisenbahnen  betinden  sich  in  Amerika,  und  zwar  473096km, 
darunter  in  den  Vereinigten  Staaten  (einschlieBlich  Alaska,  das  579  km 
Eisenbahnen  aufweist)  361  579  km,  also  ttber  45  000  km  raehr  als  in 
Europa,  dessen  Eisenbahnnetz  einen  Umfang  von  316  093  km  hatte.  Asien 
besitzt  87  958  km,  Australien  28  510  km,  Afrika  28  193  km  Eisenbahnen. 
Die  Reihenfolge  der  einzelnen,  am  besten  mit  Eisenbahnen  ausgestatteten 
Staaten  hat  sich  im  Jahre  1906  wenig  geftndcrt.  Auf  die  Vereinigten 
Staaten  mit  ihren  361  579  km  f'olgen  —  allerdings  in  weitem  Abstande  — 
das  Deutsche  Reich  mit  57  376  km,  RuBland  (europiiisches)  mit  56  670  km, 
Frankreich  mit  47  142  km,  Britisch-Ostindien  mit  46  642  km,  Osterreich- 
Ungarn  mit  41  227  km,  GroBbritannien  und  Irland  mit  37  107  km,  Canada 
mit  33  147  km,  Mexiko  mit  21  007  km,  die  Argentinische  Republik  mit 
20  560  km,  Brasilien  rait  17  059  km,  Italien  mit  16  420  km,  Spanien  mit 
14  649  km  und  Schweden  mit  13  165  km.  Die  Ubrigen  Staaten  besitzen 
weniger  als  10  000  km  Eisenbahnen. 

Das  Vcrhaltnis  der  Eisenbahnen  zur  Ausdehnung  des  Landes  und 
zu  der  Bevolkerung,  wegen  dessen  im  allgemeinen  auf  die  im  Jahre  19061) 
gemachten  Bemerkungen  Bezug  genommen  wird,  ist  in  den  Spalten  12 
und  13  der  Cbersicht  1  angegeben  Im  Verh&ltnis  zum  Flacheninhalt  des 
Landes  stent  das  Ktinigrcich  Belgien  immer  noch  an  der  Spitze.  Es 
kommen  auf  100  qkm  Flacheninhalt  25,4  km  Eisenbahnen.  Es  folgen  das 
KOnigreich  Sachsen  mit  20,3  km,  Baden  mit  14,5  km,  ElsaB-Lothringen 
mit  13,6  km,  GroBbritannien  und  Irland  mit  11,8  km,  das  Deutsche  Reich 
mit  10,6  km,  Wurttemberg  und  die  Schweiz  mit  10,5  km,  PreuBen  und 
Bayern  mit  10,0  km.  In  den  Ubrigen  Erdteilcn  stellt  sich  dieses  Verhttltnis 
wescntlich  ungttnstiger;  in  den  Vereinigten  Staaten  auf  nur  3,9  km.  Es 

»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1906  S.  470. 

(Forttetrunn  des  Texten  auf  S.  562.) 
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Die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schlusse  des 

Eisenbahnlange  zur  FlachengroBe  und 
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3  4  5  6  7 

Lange  dor  im  Betrleb  betindlichen 
Eisenbahneti 


!' 


I 

Lttnder 

• 

■ 

am  Ende  des  Jahres 

j 

i 

I  i 

i  1902 

1903        1904  1905 

190G 

1 

1.  Europa. 

Deutschland: 

Kilometer 

Preuflen  

Bayern  

Sachsen   

Wurttemberg  

Baden   

ElsaB-Lothringen .  .  .  . 
Cbrige  deutsche  Staaten 


»!l 
4 

5I: 

6|| 

7 'I 

I' 

8 

9 
10 
11 

12' 
13 ., 
14 
15 
16 

\l> 

19 


Zusammen  Deutschland 

Oaterreich-Ungarn ,  einschliefllich 
Bosnien  und  Herzegowina  .  . 

Groflbritannien  und  Irland  .   .  . 

Frankreich  

KuCland  europaisches,  einschliefll. 
Finland  (3  311  km)  

I  tali  en  .  .   

Belgien  

Niederlande,  einschl.  Luxetnburg . 

Schweiz  

Spanien  

Portugal  

Danemark  

Norwegen   

Schweden  

Serbien  

Rumanien  

Qriechenland  

Europaische  Tiirkei,  Bulgarien, 
Rumelien  

Malta,  Jersey,  Man  


- 


32  465 

32854 

33  510 

34  228 

34  872 

6832 

7  081        7  409 

7  612 

7  587 

9  <un 
—  .>-»" 

2973  2973 

'\  <u..\ 

1  <KJ*j 

1946 

1984 

1  984 

2040 

2088 

2  088 

2  104 

2160 

2193 

1891 

1  smu 

1  <W) 

1974 

1  978 

5  578 

5  57ft 

.J  ill  o 

«J  Oil) 

5  635 

5  661 

53  70(» 

54  426 

55  564 

56  477 

67  376 

38  041 

38  818 

39  168 

39  918 

41  227 

35  66(1 

36  148 

36  297 

36  760 

37  107 

44  654 

45  222 

45  773 

46  466 

47  142 

52  339 

53  258 

54  708 

55  006 

56  670 

15  942 

16039 

16  117 

16  284 

16  420 

6  629 

6819 

7  041 

7  258 

7  495 

3  311 

3  372 

3  433 

3  542 

3  566 

3  997 

4  145 

4  249 

4  289 

4  342 

13  770 

13  851 

14  134 

14  430 

14  649 

2386 

2  404 

2  494 

2  571 

2  037 

3  105 

3  159 

3288 

3288 

3  434 

2  344 

2  344 

2  490 

2650 

2  550 

12  177 

12  388 

12  577 

12  684 

13  165 

578 

578 

678 

610 

610 

3  177 

3  177 

3  177 

3  179 

3  210 

1  D35 

p 

1035 

1  118 

1241 

1  241 

3  142 

3  142 

3  142 

3  142 

3  142 

110 

110 

110 

110 

110 

Zusammen  Europa  2)  i  296  097    300  435    305  458    309  805 


316  093 


»)  Einzelne  Abweichungen  der  vorliegendcn  Nachweisung  von  den  friiheren 
die  I  miechnung  sind  1  cngl.  Meile  =  1,609  km  und  1  Went  =  1,06~  km  ange- 
')  Die  Angaben  Spalte  7,  12  und  18  sind  entnommen  aus  dem  Journal  offieiel 
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Jahres  1902  bis  zum  Schlusse  des  Jahres  1906  und  das  Verhaltnis  der 
Bevolkerungszahl  der  einzelnen  Lander. ') 


8 

9     1  10 

11 

12  i 

13 

2 

Zuwtichs  von 

Der  einzelnen 

Es  trifft 

r.K>j 

—  1906 

Lander 

1   

j  Ende  1906 
Bahnlange 

Tj  il  n  der 

auf  ie 

im 

in  Proz. 

Hp.aioo 

Flachen- 
grotie 

Be- 
volkerungB- 

ganzen 

100 

10000 

(Sp.  7-3 

qkrn 

/■'ini 

qkm 

Einw. 

km 

% 

^11 1)^01  II  IllKH 

c%    f  t\  V»  1 /\  «  \ 
V  uaMicDJ 

km 

1.  Europa. 

1 

I  kii  fen  HI  fi  n  r  1  • 

2  407 

7, 

11,.. 

348  000 

34  473  000 

10,»J 

10,« 

12,3 

i  ruuueu. 

755 

75  900 

6176000 

10,o 

Bayern. 

ios 

3  6 
0,0 

15  000 

4  202000 

20,3 

7,8 

Sachsen. 

134 

<,0 

J  9  500 

2  169  000 

10,5 

9,4 

Wiirttemberg. 

105 

5,o 

1  o<>o 

1.1 
I4,.» 

U,: 

Baden. 

67 

4,6 

14  500 

1  719000 

13,*i 

11,;. 

83 

1,5 

52  I  Of) 

5  760000 

10,* 

9,H 

Ubnge  deutscho  btaaten. 

3  676 

— 

.  »40  <00 

o6  3b  i  000 

in  n 

10,2 

Zusammen  Deutachland. 

1 

6stenreich-LTngarn,oinschlieBl. 

3  186 

8,« 

676  500 

47  118  000 

6,i 

8,7 

Bosnicn  und  Hcrzegowioa. 

1  447 

4,t 

314  000 

41  450  000 

9,0 

GroCbritannien  und  I  Hand. 

2  488 

5,6 

536  400 

38  962000  : 

8,8 

i 

12,1 

Frankrdcb. 

Ruttland  europaisches,  eiuschl. 

4  331 

8,3 

5  390  000 

105  542000 

l,i 

5,4 

Finland  (3  311  km). 

478 

3,u 

286  000 

32  475000 

5,7 

5,1 

Italian. 

866 

I3,i 

29  500 

0  094  000 

25,4 

11,8 

Bdgien. 

255 

I' 

35  600 

5  341  000 

9* 

6,<i  NiederIandt-\cmschl.Luxembg. 

345 

41  400 

3  325  000 

10,:. 

13,i 

Scbweiz. 

879 

6,4 

496  900 

17  961  000 

1  2,y 

8,v 

Spanien. 

251 

10,5 

92600 

5  429  000 

2,8 

4,9 

Portugal. 

329 

10.(5 

38  500 

2449000  ' 

8,* 

14,0 

Dftnemark. 

206 

8,< 

322  300 

2221  000 

0,8 

11,5 

Norweg«m. 

988 

8,1 

447  900 

5  136  000 

2,» 

25,6 

Schweden. 

32 

5,;. 

48  300 

2  494  000 

1,3 

2,« 

Serbien. 

33 

1,0 

131  300 

5  913  000 

2,o 

5,4 

Rumanien. 

206 

19,9 

64  700 

2  434  000 

1,» 

•V 

Griecbenlaud. 

Europaische  Tiirkei.Bulgarien, 

267  000 

9  824  000 

1,1 

3,8 

Ruinelien. 

1  100 

372  000 

10,u 

3,0 

Malta,  Jersey,  Man. 

19  996       6,7  ,    9  761  300   I  391 507  000      3,j      8,i     Zusammen  Europa. 


beruhen  auf  neueren  Quellen,  die  inzwlschen  zur  Kenntnis  gekommen  sind.  Fur 
nommen. 

ri<*  la  Republique  francaise  vom  30.  Dezember  1907. 
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Llinge  der  iin  Betrieb  befindiiehen 
Kisenbahneu 
am  Eude  de*  Jahres 


1902 


1 


1903 


1904 


1905 


1900 


20; 
21 : 

22' 

23 

24 


26 

1 

27 
28 
29 
30 
3 1 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 


39 
40 

41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 

48. 
49 

50 


51 


II.  Amerika  >) 

Bruise h  Nordamerika  (Canada)') . 

Vereinigtc  Staiiten  von  Amerika') 
cinschl.  Alasca  (579  km)  .   .  . 

Neufundland  

Mexiko  

Mittelameriku  (Guatemala  957  km, 
Honduras  92  km,  Salvador 
167  km,  Nicaragua  276km  und 
Costarica  748  km)  

Grofie  Antillen  (Cuba  2548  km, 
Dominikanischc  Republik  209 
km,  HaYti  225  km,  Jamaika298 
km.  Portorico  322  km) .   .  . 

Kleine  Antillen  (Martinique  224, 
Barbados  175,  Trinidad  142  km) 

VcreinigteStaaten  von  Columbian 

Venezuela  

Britisch-Guayana  

Niederl&ndisch  Guayana  .   .   .  . 

Ecuador   

Peru  

Bolivia  

Vereinigte.Staaton  von  Bra^ilim 

Paraguay  

Cruguav   

Chile  .  *  

Arjjentinische  Republik   .    .   .  . 


30  358 

325  777 
1055 
16668 


Kilometer 
30  696  I    31  554      33  147 


334  634  I  344  172    351  503 
1  055       1  058       1  072 
16  668      19  437      19  678 


Zusammen  Amerika 
III.  Asien. 

Russisclu--  liiittflasiutiM-h.  <;.'lii.-t 
Sibirien  und  MatnUrhun-i     .    .  . 

China  

Korc.'i 

Japan    .  .   

BnrisL-li  0»ti inlii'ii  

Ov]nn  ,  . 

I'er-i'-n  

Kleinasien,  Syrian  ami  A raliien. 
mil  Oypein  ,58  km1  .... 

Pnnugiesisi'h  ImliVn ...... 

Malayi*clm  Staatmi  iBormm.  <'•■- 
lilies  usw.)  .   

Nie«U'rlandiscli  I  mi ii-u   :'.lav,-i.  mi 
mar  ta)  

Siam  

ro.-hinchiiia.  Kaiubodsrlia.  An  nam, 
Tmikin  '2398  km)*  I'midii-hcry 
i.95km),  Mal:ikk.-i  92km\  Philip- 
pine (25<i  km)  .        .    .    .    .  ■ 


33  147 

361  579 
1  072 
21  007 


/.n^nnumii  A-ivn 


1  339 

1  522 

1  615 

1  916 

2  240 

2  712 

3  4<9 

3  581 

3  602 

3  Ii02 

447 

459 

459 

459 

541 

644 

644 

601 

061 

721 

1  020 

1020 

1020 

1  020 

1  020 

120 

122 

122 

122 

lb7 

60 

60 

60 

300 

300 

300 

300 

300 

1  067 

1667 

1  844 

1  907 

1  959 

1  055 

1  055 

1  129 

1  129 

1  129 

14  798 

15  076 

16  747 

16  805 

17  059 

253 

253 

253 

253 

253 

1948 

1  948 

1  948 

I  948 

1  948 

A  (IAQ 

4  o4o 

4  643 

4  643 

A  f.AO 
4  U4JJ 

4  /W 

16  767 

18  404 

19  428 

19  971 

20560 

til  571 

433  645 

450  031 

1 

460  196 

473  09* 

2  069 

2  069 

2  069 

2  609 

4  519 

11  1  Iti 

9  1  16 

9  1  Hi 

9  no 

9  1 16 

1  516 

1  892 

1  976 

3  010 

5  953 

00 

60 

862 

1  O07 

1  108 

6817 

7  020 

7  48 1 

7 

8  007 

4 1  723 

■13,372 

H352 

46  045 

40  642 

593 

030 

63«> 

751 

904 

51 

54 

51 

54 

54 

2  760 

•  1    , »•  •  •  1 

.»  J?'>.b 

::  164 

5  575 

4710 

82 

82 

S2 

82 

82 

439 

64  1 

719 

1 

719 

871 

2  228 

2  302 

2  3.02 

2  373 

2  373 

534 

6S5 

7  1  8 

1 

718 

71* 

2  781 

2  7M         2  781 

2  781 

71  372 

74  540 

77  200 

81  421 

l)  Die  Angaben  fur  Mittel-  und  Sudamerika 
da»  Rechnunga.inhr  fliscal  year)  (30.  Juni). 
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Zuwacbs  von 
1902-1906 


10 


i 


U 


in  Proz. 


Der  einzelnen 
Lander 


12 


13 


<8p.  7-3)  ( 

Sp.  3 

km 

% 

2  789 

9,» 

35  802 

11,0 

17 

1,6 

4  339 

26,0 

Fliichen- 
griiUe 
qkm 


- 

Bc- 
volkerunjjs- 
zahl 




(abgerundete  Zahlen) 

8  768000        5  339  000 

9  305  300      78  659  000 
110800  214000 

2016  000       14  545  000 


Es  trifft 
Eude  1906  , 
Bahnluiige 
auf  je 

100  10000 
qkm  Einw. , 


2 


L  a  il  (I  e  r 


km 

0,<  62,i 


1," 


46,0 
50,1 
I4,i 


901 

67,3 

890 

32,* 

94 

2l,o 

79 

12,3 

47 

39,a 

60 

292 

1 7,5 

74 

7,0 

2  261 

15,3 

87 

1," 

3  793 

22T«; 

51625 

12* 

1  850 

69,3 

4  437 

292,7 

1  048 

1746,7 

1250 

18^ 

4  919 

11* 

311 

52,i 

_ 


I  330  800 
1043  900 
229  600 

299  600 
1  137  000 
1  334  200 
8  361  400 
253  100 
178  700 
776  000 
2885600 


4  50U  000 
2  445  000 
205  000  i 

1  400  000  1 
4  607  000  .j 

2  269  000  ', 
14  934  000 

036  000  1 
931  000 
3314(KX> 

4  894  000 

7  740  000 

5  773  000 
357  250  000 

9670000 
46  542  000 
294  905  000 

3  687  000 
9000  000 

19  568  000 
572000 

'I 


O.o.. 

0,t 

0,<>7 

0,1 

o,* 

0,1 
0,8 

0.  1 

1,  » 

0,6 

-2u_ 


1,6 
4,2 
5,7 

2,1 

4,  -' 

5.  u 
11,1 

4,o 
20,» 

14.3 

42." 


II.  Amerika. 

Brit.  Nordamerika  (Canada). 
Verein.  Staaten  von  Amerika 

einscbl.  Alasca  (579  km). 
Neufundland. 
Mexiko. 

Mittelamerika  (Guatemala  957, 
Honduras  92,  Salvador  167, 
Nicaragua  276  nnd  Costa- 
rica 748  km). 

GrolJe  Antillen  (Cuba  2548  km, 
Dominikaniscbe  Republik 
209.  Haiti  225,  Jamaika  298, 
Portorieo  322  km). 

Kl.  Antillen  (Martinique  224, 
Barbados  175,  Trinidad  142), 

Verein.  Staat.  von  Coluinbieu. 

Venezuela. 

Britisch-Guyana. 

Niederlandisch  Guyana. 

Kcuador. 

Peru. 

Bolivia. 

Verein.  Staat.  von  Brasilien. 

Paraguay. 

Uruguay. 

Cbile. 

Aigcntinische  Republik. 


1956 


70,» 


554  900 
12  518500 
11081000 
218600 
417  400 
5068  300 
63  900 
1645  000 

1778  200 
3  700 


0,<  . 

0,<17 

0,i;.-. 

0.  5 

1,  y 

0,9 

M 

0,j 

2,  v 


5,8 

15,-< 
0,2 
1,1 

1,7 
1,6 

0,  (6 
2,4 

1,  « 


432 

98,» 

86  200 

145 

6,, 

599  000 

184 

34,:» 

633  000 

54 

l,s» 

i 
i 

719  000     l,o  12.1 


29  577  000 
9000000 


0,« 

0,1 


0,8 
0,8 


Zusammeu  Amerika. 

III.  A8ien. 

Rusfi.scbes  mittelasiat.  Gebiet. 

Sibirien  und  Mandscburei. 

China. 

Korea. 

Japan. 

Britisch  Ostindien. 

Ceylon. 

Persien. 

Klcinasien,  Syrien  u.  Arabian, 

mil  Cypern  (58  km). 
Portugi'esiseb  Indien. 
Malavi.scbe  Staaten  (Borneo, 

Celebes  usw.). 
Niederlandiscb  Indien  (Java, 

Sumatra). 
Siam. 

Cochinchina,  Kambodscha, 
Annam.  Tonkin  (2398  kin), 
Poiidicbery(95),Malakka(92), 
l'hilipi'iiit'ti  (250  km). 


16586  23* 

l|  I 

sichere  statistische  Zahlen 


-    I  -  i  - 

nicht  vorliegen.  —  *) 


Zusammen  Asien. 
Die  Angaben  bezieben  sich  auf 
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L  a  u  d  <•  r 


Liinge  der  im  Betrieb  bcfindiichen 
Eisenbahnen 
am  Ende  des  Jabres 


UH>2 


1903 


11)04 


MX)? 


57 


I  Britiseb 
I  Sud-Afrika! 


IV.  Afrika. 

53  Agypten  

54  Algier  und  Tunis  

55  Unabhllngiger  <  ongo-Staat  .   .  . 

56  Abessinien  

Kapkolonie.   .   .  . 

Natal  .  •  

Transvaal  .... 
Oranje-Kolonie  .  . 

Kolonien: 
58  Deutsdiland  (Deutscb  Ostafrika 
410,  Deutscb  Sildwestafrika  1110, 
Togo  167,  Knmeruu  160  km)  .  . 
England  (British  Ostafrika  939km, 
Sierra  Leone  H63  km,  Goldkiiste 
•270  km,  Lagos '204  km,  Mauritius 

•21-2  km)  

Frankreicli  (Franz.  Sudan  843  km, 
Franz.  Soinalikuste  160  km,  M  c- 
dagaskar  132,  Reunion  127  km)  . 
Italien  (Eritrea  1 15  km)  .... 
Portugal  (Angola  543  km,  Mozam- 
bique 588  km).    ....  ... 


511 


60 


61 

62 


Zusammen  Afrika 
V.  Australien. 


Wiederholung 


K  i  1 

o  ni  e  t 

e  r 

4  752 

4  752 

5  204 

5204 

5  252 

4  894 

4  894 

4  894 

4  906 

4  906 

444 

444 

478 

478 

642 

100 

180 

180 

184 

306 

4  799 

5  650 

•J 

1  185 

I  185 

1  185 

1  458 

I  458 

1  430 

1  457 

1  539 

1  763 

2191 

700 

806 

886 

1  124 

1  283 

470 

470 

888 

1  351 

1  847 

1  503 

1  879 

1  961 

1  982 

1988 

1  160 

1227 

1  227 

1  227 

1262 

27 

27 

76 

76 

116 

\m 

992 

992 

992 

1  131 

22  405 

23  963 

25  160 

26  395 

28  193 

63 

3  767 

3  808 

3  928 

4  002 

4  066 

64 

5  314 

5  444 

5  444 

5  517 

5517 

65 

4  868 

5  050 

5  279 

5  553 

5  586 

66 

3  029 

3  059 

3  059 

3  0*3 

3  097 

67 

4  507 

4711 

4711 

5  138 

5  479 

68 

Tasmanien  

996 

998 

998 

998 

998 

69 

3  182 

3  451 

3  491 

3  636 

3  636 

70 

Hawai   (40  km)   mit   den  Inseln 

i 

Maui  (11  km)  und  Oaliu  (91  km) 

142 

142 

142 

142 

142 

Zusammen  Australien 

25  806 

20  723 

27  052 

28069 

28  510 

I.  Europa 


II. 
III. 
IV. 
V. 


Amerika  . 
Asien 

Afrika  .  . 
Australien 


'J 


296  097 
421  571 
71  372 
22  465 
25  805 


300  435 
433  645 
74  546 
23  963 
26  723 


305  458 
450031 
77  206 
25  160 
27  052 


309805  316  093 

460  196  473  096 

81  421  87  958 

26  395  28  193 

28  069  28  510 


Zuuammen  nuf  der  Erdc 
Steigerung  gegen  das  Vorjabr  °  0 


837  310    859  312 

2,6  2,. 


884  907    905  886  i  933  860 
3,1  2,3  3,t 
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Zuwachs  von 
1902—1906 

im     in  Pros.1 


10 


11 


12 


13 


Der  einzelnen 
Lander 


ganzen 

(Sr.  7-3 


Sp.  8.100 1 
8p.  3  1 


Flachen- 
groCe 


Bc- 
volkerunKs- 
zahl 


Eh  trifft 
Ende  1906 
Bahnlitage 
auf  je 

100  10000 
qkm  Einw. 


L  ft  n  (1  e  r 


km 
500 
12 
198 
206 
1  013 
273 
761 
574 


°/o 
10,5 
0,s 
44,6 
206,c 
21,1 
23,0 
53,2 
8l,o 


(abgerundete  Zahlen) 

994  300  j  9  833  000 
897  400        6  695  000 


km 

0,5  , 

0,5 


IV.  Afrika. 

5,3  ■[  Agypten. 

7,»    Algicr  und  Tunis. 

Unabhttngiger  Congo-Staat 
—  Abessinien. 


1  377  293,0 


786800 
70900 
308600 
131  100 


485 


32.3 


102  8,* 
.*8  325,9 


139 


14,0 


1766  000 
778  000 
867  900 
208000 


0,7  i  32,9 

2,t  18,7 

0,7  j  25,2 

1,0  61,7 


{  Britiseh-  1 
|  Sud-Afrika  | 


Kapkolonie. 
Natal. 
Transvaal. 
Oranje-Kolon. 
Kolonien : 
Deutachland  (Dtsch.  Ostafrika 
410,  Dtsch.  Siidwestafr.  1110, 
Togo  167,  Kamerun  160  km). 
England    (Britiseh  Ostafrika 
939,  Sierra  Leone  363,  Gold- 
kiiste  270,  Lagos  204,  Mauri- 
tius 212  kin). 
Frankreicli  (Franz  Sudan  843, 
Franz.  Somali-Kuste  160,  Ma- 
dagaskar  132,  Reunion  127). 
Italien  (Eritrea  115  km). 
Portugal  (Angola  543,  Mozam- 
bique 588  km).  


5  728  25,5 


Zusamnum  Afrika. 


288 
203 
718 
68 
972 
2 
454 


7,6 
3,» 
14,7 
2,8 

21,6 

0,» 

14,3 


271000 
229000 
799  100 
2  341  600 
1  731  400 
67  900 
2527  300 

17  700 


830000 
1201000 
1  370  000 
363  000 
485  000 
172000 
412000 

109000 


l! 


1,5  48.* 
2.4  45,9 
40,s 
85,3 
113,0 
58,0 

88,2 ;. 


0.7 

0,1 

0,.. 

1,5 

0,1 


0,4 


13,0 


V.  Australien. 

Neu.siH-land. 

Victoria. 

Neu-Siid-Wales. 

Sud-Australit»n. 

Queensland. 

Tasmanien. 

West-Australieu. 

Hawai  (40)    mit  den  Inseln 
Maui  (11)  und  Oahu  (91  km). 


-  7(  >."> 


19996 
51525 
16  586 
5  728 
2  705 


10,5 


6,7 

12,2 

23,3 
25,5 
10,5 


7  985  000       4  942  000    0,4      57,7    Zusammen  Australien. 


9  761  300     391  507  000 


7'ja->000        4  942  000 


3,3  8,1 

_   .  _ 


0,4  57,7 


Wiedertiolung. 

Europa. 

Amerika. 

Asien. 

Afrika. 

Australien. 


96  540  11,5 


Zusammen  auf  der  Erde. 
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Uberskht  2. 

Die  Anlagekosten  der  Eisenbahnen. 


w  ! 

L  H  ii  d  e  r 

Zei  t 

Lange 

A  ulagekapital 

a. 

und 

Bali  n^ruppcn 

auf  die 

im  ganzen 

fur 

Si 
•= 

die  Angabe  des  Anlage- 
kapitals  sich  bezieht 

(runde 
Millionen) 

1  kin 

t 

i 

kin 



1.  Europa: 

* 

• 

Deutschland: 

Betriebsjahr 

1906 

55  747 

15  000  000000 

tiby  el  2 

2  Osterreieh-Ungarn: 

Kalenderjahr 

Osterreich:  Gesamtnetz  . 

1906 

21  594 

6  261000000 

Uugaru:  „ 

1906 

18  683 

3  087  000  000 

1 66  02() 

1904 

45  752 

14  505  000000 

317  037 

Oil  \W  1 

4 

Belgieii : 

Kalenderjahr 
1905 

4  008       1  760000000 

Belgische  Staatsbahnen . 

5 

Niederlaude: 

Kalenderjahr 

1897 

2  661 

574  0OOUOO 

Jlo  bl4 

6 

GroCbritannien  und  I  Hand: 

Kalenderjahr 

1904 

36  418 

25  370  000000 

090  631 

Dftueniurk: 

Betriebsjahr 

1900/1907 

1  922 

239  000  000 

124  604 

8  Norwegen: 

Betriebsjahr 

1905/1906 

2  247 

239  000  000 

106221* 

9 

Schweden: 

Kalenderjahr 

Staatsbahuen  

1905 

4  199 

502  000  000 

1  I  O  ■  I  1 

1 19oll 

1903 

8  144 

486  000  000 

•)9  bo\f 

10 

RuGland  (ohne  Finland): 

Kalenderjahr 

1904^ 

60  407 

12  524  000  000 

OUT  'JUtt 

Ail  .1.14 

Finland  (Staatsbahnen)  . 

im-> 

Betriebsjahr 

3  053 

270  000000 

11 

Runi&uien: 

1905/1906 

3  179 

711  000  000 

12 

Serbien: 

Kalenderjahr 

1905 

541           86  000000 

158  282 

13 

Bulgarien: 

Kalenderjahr 

1905 

1  209 

128  000  000 

105  482 

14  Italien: 

Kalenderjahr 

1903 

16  12* 

4  576  000  000 

261  490 

Schweiz: 

Kalenderjahr 

I 

Gesamtnetz  

1905 

4  258 

1  152  000  000 

275  594 

IB  Spanien: 

Kalenderjahr 

3  656 

924  000000 

i 

252  841 

1 

zusaimnen  und  Durchschuitt 

2->3  807 

&8  394  000  000 

301  000 
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5 
z 

a 

a 

a 

3 


Ze  it        Lilngi-     A  u I  a g e  k  a  p  i  t  a  1 


L  %  n  (I  e  r 
u  n  d 

B  a  b  11  g  r  u  p  p  e  n 


auf  die            !  im  ganzen 

die  Angabe  de.i  Anlage- ,  (runde 

kapitals  sich  bczieht  Millionen) 

U 

km  ,  (6 


fiii 
1  km 


II.  Ubrlge  Erdteile. 


In  Verein.Staaten  von  Amerika 


2  1  Canada 


3  Cuba   

4  I'ruguay  

5  Chile  (Staatsbahucn) 


6  Argeutinien 


7  Britiseh-Ostindien 


8  Japan 

9  Si  am 
10  Java 


11 

12 


Algier  und  Tunis 
Kapkolonie  .   .  . 

13;  Natal  

14   Sierra  Leone  .  . 


15 
16 
17 
18 

I 

19 
20 
21 


23 


Goldkuste  

Lagos  

Kolonie  XeuBeeland    .  . 
„      Viktoria .... 
Neu-Sud-WaUs  . 
Sudaustralhu  . 
„      Queensland    .  . 
„      Tasmanien .   .  . 
Westaustralieu  . 


1 


30.  .luni  1906 

30.  „  1905 
1905 

1898/99 

31.  D«z  1898 

190J 
31.  Dez.  1906 
31.  Marz  1906 
1906/1907 

1893 
31.  Dez.  1904 
31.     r  1906 
31-     „  lOOo 

1903 

1903 

1903 

31.  Mar/  1906 

30.  .luni  1900 

30.  ,  1900 

30.  ,  1906 

30  „  1906 

30.  r  1900 

30.  .  11106 


361  000 


— 


33  147 
2468  I 

1  605 

2  213 
20560 
46  642 

7  696 

I 

424 

977  1 

3  778 

l' 

r,  134 

1  316 
357 
274 
201 

3  871 
5  461 
5  455 

2  809 
5  047 

744 
2  594 


61  196  000000 
5  244  000  000 

1 

273  000  000 
221000  000 
316  000  000 
2  687  000  000 
5238  000  000 
864  000  000 
•29  000  (WO 
124  000  000 
553  000  000 

1 

638  000000 
264  000  (A >0 
20  000000 
36  000  000 
18000  000 
459  000  000 
845 IWO  000 
890  000  000 
278  000  000 
444  000  000 
8/1000  000 
203  000000 


177  334 
158  216 
111000 
137  816 
140  454 
133  180 
112  300 
112  3(>2 

69  179 
135  718 
145  670 
124  264 
213  471 

53  600 
123  000 

88  01.10 
119  300 
154  604 
163  162 

98  856 

87  863 
107  642 

78  633 


zuanimnen  und  Durcbxchnitt 


513  773     80  920  000  000     157  OOO 
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Die  Eisenhnhnen  der  Erdo. 


(Kortsetzung  des  Textes  von  S.  558.) 

hat  sich  im  Jahre  1905  verschlechtert ,  weil  6eitdem  Alaska  mit 
seinem  weiten  Flachcninhalt  und  verhaltnismfiBig  kleinen  Eisenbahnnetz 
eingerechnet  ist.  Ohne  Alaska  ist  die  Verhaltniszahl  4.7  km.  Die  Zahlcn 
der  ubrigen  Lander  mogen  in  der  Cbersicht  nachgesehen  warden,  es 
handclt  sich  racist  nur  urn  Bruchteile  von  Kilometern. 

Die  nicisten  Eisenbahnen  ira  Verhiiltnis  zur  Bevolkerung  hat  die 
australische  Kolonie  Queensland,  woselbst  auf  10  000  Einwolincr  113,0  km 
kommen.  Audi  bei  den  ubrigen  australischen  Kolonien  stellt  sich  dieses 
Verhiiltnis  sehr  giinstig,  weil  cben  ihre  Bevolkerung  noch  cine  sehr  dttnne 
ist.  In  den  Vcreinigten  Staaten  von  Amerika  kommen  46,0  km  Eisen- 
bahnen auf  10  000  Einwolincr.  Unter  den  europiiischen  Staaten  nimmt 
in  dieser  Beziehung  Schweden  mit  25,0  km  den  ersten  IMatz  ein.  In 
Dcutsehland  kommen  10,2  km,  bci  Einrcchnung  der  nebenbahnahnlichen 
Klcinbahnen  1 1,G  km  (s.  S.  552)  auf  10  000  Einwolincr,  in  Frankreich  12,1  km, 
in  GroGbritannien  9,0  km,  in  Belgien  11,2  km  usw. 

In  der  Cbersicht  2  sind  die  Anlagekosten  fur  die  Eisenbahnen 
einiger  Lander  angegeben,  und  zwar  die  fur  europaische  Bahnen  getrennt 
von  denen  der  anderen  Erdteile,  weil  die  Anlagekosten  in  Europa  wegen 
der  durchschnittlieh  besseren  Ausrustung  der  Bahnen  und  wcgen  des 
tcuren  Grand  und  Bodens  meistens  hoher  sind,  als  in  den  ubrigen  Erd- 
teilen. Nach  dor  vorgenommenen  Berechnung  botragen  sie  im  Dureh 
schnitt  fur  1  km: 

a)  in  Europa  rand  301  000  ,M 

(gegen  ruud  298  000  .«  im  Vorjahr), 

b)  in  den  Ubrigen  Erdteilen  rund  157  (KM)  „ 

(gegen  rund  151  000, K  im  Vorjahr). 

Wcrdcn  diese  Durchschnittskosten  der  Berechnung  des  Anlagekapitals 
samtlieher  vorhandener  Eisenbahnen  zugrunde  gelegt,  so  belauft  sich  dieses 

a)  fur  die  Bahnen  in  Europa  auf  31  (J  093  x  301  000  :    95  1 13  993  000  S 

b)  fur  die  Bahnen  in  den  ubrigen 

Erdteilen  auf  617  757  >  157  000  =   90  987  849  000  „ 

so  da(S  (las  Anlagekapital  allcr  Eisenbahnen  der 

Erde  am  Schlusse  des  Jahres  1906  auf  .  .  192  131  842  000  <* 
oder  rund  192  Milliarden  Mark  gesehatzt  werden  kann. 
Fur  das  Jahr  1905  waren  nach  denselben  GrundsUtzcn  die  Anlage- 
kosten der  damals  vorhandenen  Eisenbahnen  auf  rund  182  Milliarden  Mark 
berechnet.  Hiernach  wiirden  im  Jahre  1900  10  Milliarden  Mark  in  dem 
Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  und  der  Ilerstellung  neuer  Eisenbahnen  an- 
gelegt  worden  sein. 
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des  preuBischen  Staatseisenbahnnetzes 

Sm  Jahre  I908.1) 


Der  dcm  preuBischen  Landtage  mit  AllerhOchstcr  ErmAchtigung  vora 
17.  MArz  1908  vorgelegte  Gesetzentwurf  zur  Befricdigung  der  auGerordent- 
lichen  Geldbedttrfnisse  der  Staatseiseubahnverwaltung  sieht  vor: 

1.  zur  Herstellung  neuer  Eisenbahnen   1 32  52o  000  <  f6 , 

2.  zur  Anlage  des  zweiten,  drittcn  oder  vierten 
Gleises  auf  einer  Reihe  von  Strecken  und  zu  den 
dadurch  bedingten  Ergflnzungen  und  Gleisver- 
flnderungen  auf  den  Bahnhfifen  02  717  000  „ 

3.  zur  Fcrtigstcllung  des  Baues  von  zweiten,  dritten 
und  vierten  Gleisen,  Vorortgleisen  und  Verbin- 
dungsbahnen   32  184  000  „ 

4.  fflr  die  Erweiterung  des  Oberschlesisehen  Sehmal- 
spurnctzes,  ftlr  die  Herstellung  einer  Umgehungs- 
bahn  bei  Elm  sowie  zur  Deckung  der  Mehrkosteu 

fur  bereits  genehmigte  Bauausftthrungen  ....     20  424  000  „ 

5.  zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  fUr  die  be- 

stehenden  Staatsbahnen   220  000  000  ., 

0.  zur  Auffiillung  des  Dispositionsfonds  der  Eisen- 
bahnverwaltung  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel, 
Erweiterung  und  ErgAnzung  der  Bahnanlagen  so- 
wie zu  Grunderwerbungen  zwecks  Vorbereitung 
derartiger  Erweiterungcn   ini   Falle   eines  nieht 


zu  ttbertragen  .    .    467  850  000  t«, 


*)  Vgl.  die  einselnen  Jahrgange  des  Archivs  vora  Jahre  1884  ab,  zuletzt 
1907  S.  857  ff. 
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Cbertrag  .... 
vorhcrzusehcnden  Bedttrl'nisscs  tier  Staatshahnen 
bei  zu  erwartender  Verkehrssteigcrung  (Artikcl  I 
§  3a  unter  1  des  Gesetzes  vom  3.  Mai  1903  — 

Gesetzsamml.  S.  155)  bis  zu  

zur  weiteren  Forderung  des  Banes  von  Klcin- 
hahncn   


407  850  000  ,M 


30  000  000 


5  000  000 


insgcsamt    .    .  . 

Von  riieser  Summe  sind  bei  dcr  zweiien  Lesung  des 
Gesetzentwurfes  im  Abgeordnetenhause  auf  Antrag  tier 
Abgeordneten  v.  Arnim-ZUscdom  und  Genossen  zu  No.  5 
(fur  Beschaffung  von  Betriebsmittcln  fur  die  bestehenden 
Staatsbahnen  220000000  «.#)  500000(H) ,  \(,  ahgcsetzt  worden 


502  850  000 


50  000  000 


n  t 


so  dal*  noeh  verbleibcn  insgcsamt  .    .    452  850  000  M. 

I.  Herstelluiig  neuer  Eisenbahnen. 

In  §  1  unter  No.  1  des  Gesetzentwurfes  warden  zum  Bau  folgender 
neuer  Eisenbahnen  die  naehstehenden  Suminen  get'ordert: 

a)  zum  Bauc  von  Haupteisenbahnen  : 

1.  von  (Kreuzthal)  Weidenau  naeh  Dillenburg  die 
Summe  von  

2.  von  Oberhausen  West  nacli  Ilolienbudberg  ein- 
schliettlich  einer  ncuen  EiscnbahnbrUeke  iibcr  den 
Rhein  bei  Uuhrort  die  Sumine  von  

b)  zum  Baue  von  Nebeneisenbahnen  : 

1.  von  Arys  nach  Lyek  die  Summe  von  

2.  von  Angerburg  nach  Gumbinnen  die  Summe  von       7  150  000 

3.  von  Jastrzemb  nach  Eoslau  die  Summe  von    .  . 

4.  von  (Kontopp)  Kolzig  nach  Glogau  mit  Ahzwei- 
gung  nach  Fraustadt  die  Summe  von  

5.  von  Barth  nach  Prerow  die  Sumine  von  .... 
H.  von  Suhl  nach  Schleusingen  die  Summe  von  .    .       2  730  000 

7.  von  Niederaula  nach  Alsfeld  mit  Abzweigung  nach 
Schlitz  (preuCische  Teilstrecke)  die  Summe  von  .       2  323  000 

8.  von  Kirchhain  in  Hesscn  nacli  GemUnden  a.  d. 
Wohra  die  Summe  von  •.       3  729  000 

0.  von  Korbach  nach  Brilon  (Wald)  die  Summe  von       9  800  900 


19  059  000  Jfr 


33  500  000 


4  929  000 


2  877  000 


6  370  000 
2  190  000 


zu  iihertragen  .    .     94  657  000 


Digitized  by  Google 


schen  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  19(6. 


565 


Cbertrag  .  . 


94  057  000  <K, 


10.  von  (Nicnburg  n.  d.  Weser)  Lcmke  nach  Diepholz 
die  Summe  von  


6  774  000 


11.  von  Marienberg-Langenbach  nach  Erbach  (Wester 
wald)  die  Summe  von  


1  844  000 


12.  von   Heimbach   (Nahe)    nach   Baumholder  die 
Summe  von  


8  327  000  „ 


13.  von  Junkerath  nach  Biitgcnbach  die  Summe  von  16  273  000  „ 
c)  zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln 


Die  Ilerstellung  der  cinzelnen  Nebenbahnlinien  ist,  wic  bisher,  von 
eincr  angemessenen  Beteiligung  der  Intcressenten  abhilngig  gemacht,  und 
es  ist  demgemilB  unter  Berttcksichtigung  der  ans  der  Bahnanlage  ftlr  sie 
zn  erwartenden  Vorteile  bestimmt  worden,  dali  ncben  der  Einrtlumung 
des  Rechts  auf  unentgeltliche  Mitbenutzung  der  Cliausseen  und  sonstigen 
rtftcntlichen  Wege  der  erforderliche  Grand  und  Boden  nnentgeltlieh  her 
zugeben  ist. 

An  der  Herstellung  der  Xebenbahn  JUnkerath— Btltgenhach  beteiligt 
sieh  das  Reich  mit  einera  den  Grunderwerb  mituralasscnden  Zuschusso 
von  70°/0  der  anschlagsgemaB  sich  ergebenden,  vorltiutig  auf  16  273  000  jh, 
ermittclten  Gesamtkosten,  d.  h.  mit  11  391  000  M. 

Die  Zahlung  dieses  Beitrags  erfolgt  als  Pauschale.  Da  die  landes- 
polizeiliche  Priifung  der  Entwilrfe  noch  aussteht,  konnte  im  Gesetzentwurf 
und  in  der  Denkschrift  nur  die  vorlilufig  erraittelte  Bausumme  und  hicr- 
nach  der  ebenfalls  erst  vorlfluflg  berechnete  Reichszuschuli  angegeben 
werden. 

Die  Nebenbahnlinie  Heimbaeh  (Nahe)  —  Baumholder  liegt  mit  etwa 
1  km  Liinge  an  dem  AnschluUbahnhof  Heimbach  auf  Oldenburgischem 
Gebiet.  Wegen  ihrer  Herstellung  ist  unter  dem  17.  Mftrz  1908  mit  der 
GroCherzoglich  Oldenburgischen  Regierang  cin  Staatsvertrag  abgeschlossen 
worden,  in  dem  diese  sich  verpflichtet  hat,  die  Mitbenutzung  der  tfffent- 
lichen  Wege,  soweit  dies  die  AufsichtsbehOrde  f(lr  zulassig  erachtet,  un- 
cntgeltlich  und  ohne  besondere  Entschftdigung  filr  die  Dauer  des  Be- 
stehens  und  Betriebes  der  Bahn  zu  gestatten.  Eine  Verpflichtung,  filr 
den  Fall  der  AusfUhrung  dicser  Bahn  den  zum  Bau  der  Bahnanlagcn 
innerhalb  ihres  Gebietes  erforderlichen  Grand  und  Boden  der  preuCischen 
Kegierung  unentgeltlich  zur  VerfUgung  zu  stellen,  hat  die  Oldenburgische 
Kegierung  bei  ihrem  geringen  Interesse  an  dem  Bau  dieser  Linie  nicht 


die  Summe  von 


9  650  000 


zusammen 


132  525  000  Ji. 
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ttbernommen.  Doch  darf  erwartet  werden,  dali  die  preuCischen  Beteilig- 
tcn  fttr  die  Gestellnng  des  Grand  und  Bodens  auch  insoweit  eintreten 
werden.  .  . 

Wegen  der  zum  Toil  auf  Waldeckischem  Gebiet  belegenen  Linie 
Korbach—  Brilon  (Wald)  (b  9),  die  die  Fortsetzung  der  in  den  Jahren  1902 
und  1907  zum  Bau  genehmigten  Eisenbalinen  von  Wildungen  nach 
Buhlen  und  von  Buhlen  nach  Korbach  bildet,  konnte  von  der  Verein- 
barung  eines  besonderen  Staats  vert  rags  abgesehen  werden  mit  Rtteksicht 
auf  die  Bestimraungen  im  Art.  4  des  zwischen  PreuGen  und  Waldeck- 
Pyrmont  abgeschlossenen  Vcrtrags  vom  2.  Miirz  1H87  (Gesetzsammlung 
S.  177),  wonach  der  KOnig  von  Preulicn  beziiglich  der  inneren  Verwaltung 
der  Fttrstentumer  die  voile  Staatsgcwalt  Ubt,  wie  sie  dem  Ftirsten  von 
Waldeck  und  Pyrmont  vcrfassungsmflBig  zusteht. 

Die  Interessentcn  der  Bahnlinie  unter  lb  laufendc  No.  1  (Arys-  Lyck). 
No.  2  (Angerburg  — Gumbinnen)  und  No.  3  (Jastrzcmb  -  Loslau)  witrdcn 
nach  den  angestcllten  Ermittlungen  bei  ihrer  nur  besehrankten  Leistungs- 
f&higkeit  zur  Aufbringung  der  gesamten  Grunderwerbskosten  nicht  im- 
stande  sein.  Es  ist  daher  fttr  diese  Bahnen  die  Gewiihrung  einer  staat- 
lichen  Beihilfe  in  Aussicht  genommen  und  zwar  von 

169  000  &  fttr  die  Linie  zu  1. 
100  000  „    „     „       „      „  2. 
92  000  „    „     „       w      „  a. 
Die  HOlie  der  vorgcsehenen  Staatszuschtisse  entspricht  dem  Mali*-  der 
nach   den  angestcllten  Ermittlungen  vorhaiulenen  Bedttrftigkeit  der  Be- 
tciligtcn.    Zu  den  Baukosten  der  Linie  lb  No.  5  (Barth  -Prerow)  haben 
die  Beteiligten  einen  nnvcrzinslichen  nicht  rttekzahlbareu  BarzusehuB  von 
260  000  «K  zu  leisteti. 

Die  Fassung  der  im  §  1  unter  A  fttr  den  staatsseitigcn  Ausbau  der 
einzelnen  Nebenbahnlinien  gestelltcn  Bedingungen  stimmt  ira  wesentlichen 
mit  dem  Wortlaute  des  zuletzt  erlassenen  Gesetzes  ubcrein.  Insbesondere 
ist  auch  in  dieser  Vorlage  den  preuBischen  Beteiligten  zwischen  der  un- 
entgeltlichen  Bereitstellung  des  Grand  und  Bodens  und  der  Zahlung  einer 
den  veranschlagten  Grunderwerbskosten  gleichkommenden  Pauschsumme 
die  Wahl  gelassen  und  der  Staatsregicrung  das  Recht  eingeraumt,  wenn 
als  Beteiligte  ausschlicBlich  Gcmcindeverbande  in  Betracht  kommen, 
nfttigenfalls  die  Pauschsumme  auf  diese  zu  vcrteilcn. 

Die  unter  la  des  §  1  aufgefuhrten  neucn  Linicn  sollen  als  Haupt- 
bahnen,  alle  ttbrigen  dagegen  nach  den  fttr  Nebenbahnen  bestchenden 
Bestimmungen  hergestellt  und  betrieben  werden. 

Die  Aufwendungen  fttr  samtliche  im  §  1  unter  I  bezeichneten,  ins- 
gesamt  457,2  km  langen  Bahnstrecken  sind  auf  122  875  000  ,.u  veranschlagt. 
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Hierzu  kommen  noch  fur  die  durch  die  Erweiterung  des  Staatseisenbahn- 
netzes  bedingte  Vermehrung  des  Fahrparks: 

a)  fttr  50,0  km  Hauptbahnen  zu  30  000  M  fttr  das  Kilo- 
meter   1  518  000  M, 

b)  fttr  406,6  km  Nebenbahncn  zu  20  000  J6  fUr  das 
Kilometer   8  132  000  „ 

zusammen  .  .  9  650  000  «■*, 
so  daC  die  Gesamtaufwendung  fttr  die  ira  §  1  unter  I  vorgeschlagenen 
Eisenbahnen  132  525  000.*  betrilgt. 

Fttr  Betriebsmittel  ist,  und  zwar  weiter  versuchsweise,  derselbe  Ein- 
heitesatz  eingestellt  worden,  wie  in  den  letztj&hrigen  Kreditvorlagen. 

Uber  die  Bedeutung  der  einzelnen  Linien  ist  aus  den  Denkschriften 
folgendes  hervorzuheben: 

Die  neue  zwcigleisige  Hauptbahn  von  (Kreuzthal)  Weidenau 
nach  Dillenbnrg  hat  in  erster  Linie  die  Aufgabe,  die  rechtsrheinische 
Strecke  zu  entlasten.  Fttr  die  Abfuhr  der  Gttterfrachten  auf  der  rechten 
Rheinseite  aus  dem  rheinisch-westfalischen  Industriegebiet  nach  dem  Sttden 
kommt  gegenwiirtig  im  wesentlichen  die  Rheiniinie  Deutzerfeld— Ober- 
Biflcliofslioiin 

lahnstein  —  Frankfurt  a.  m  in  Betracnt-    Diese  Linie  ist  auf  der  Strecke 

Deutzerfeld— Horchheim  (Koblenzer  Brttcke)  schon  durch  den  Ruhr-Mosel- 
verkehr  ttberm&fiig  belastet.  In  der  Richtung  von  der  Ruhr  zur  Mosel 
und  umgekehrt  verkehren  rund  87  Fern-  und  Durchgangsgttterzttge.  Der 
Gttterverkehr  von  der  Ruhr  nach  dem  Mittel-  und  Oberrhein  sowie  nach 
Wurttemberg  und  Bayern,  der  gleichfalls  auf  die  Rheiniinie  angewiesen 
ist,  ist  in  fortwfthrendem  Steigen  begriffen  und  hat  sich  von  1,37  Millionen 
Tonnen  im  Jahre  1895  auf  3,02  Millionen  Tonnen  im  Jahre  1905,  d.  h.  urn 
61  %  vermehrt. 

8chon  jetzt  ist  die  rechtsrheinische  Linie  allein  nicht  in  der  Lagc, 
diesen  vielseitigen  Aufgaben  gerecht  zu  werden.  Die  Staatseisenbahn- 
verwaltung  hat  daher  schon  seit  einiger  Zeit  dazu  tlbergehen  mttssen, 
die  Rnhr-Siegbahn  zur  Entlastung  der  Rheinstrecke  mitheranzuziehen. 
Dieae  Linie,  die  zur  Aufuahme  eines  grOBeren  Darchgangsverkehrs  im 
allgemeinen  wohl  imstande  ist,  vermittelt  daher  schon  jetzt  zum  Teil  den 
Verkehr  aus  dem  ostlichen  Ruhrrevier  nach  sttddeutschen  Empfangs- 
gebieten  ttber  Giefien.  Nach  dem  Ausbau  der  Linie  Dortmunderfeld — 
Schwerte  (vgl.  Anleihegesetz  vom  6.  Juni  1905,  Gesetzsamml.  S.  237)  wird 
die  Ruhr-Siegbahn  in  erhOhtem  Mafie  zur  Mitbedienung  des  Verkehrs  auch 
aus  dem  mittleren  und  westlichen  Ruhrrevier  nach  dem  Sttden  heran- 
gezogen  werden  konnen,  wenn  ihre  Leistungsffihigkeit  durch  Umgohung 
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des  schwierigen  und  nur  mit  groBen  Kosten  erweiterungsfahigen  Knoten- 
punktes  Betzdorf,  dcssen  unzureichende  Anlagen  noch  im  letzten  Winter 
zu  ernsten,  liingerc  Zeit  andauernden  und  weithin  zuriickwirkenden  Bc- 
triebsstOrungen  gefUhrt  haben,  wcsentlich  verbessert  und  eine  fur  die 
Aufnahme  eines  groBen  durchgehenden  Verkehrs  gecignete  kiirzere  Ver- 
bindung  zwischen  der  Sieg  und  der  Dill  auf  der  Linie  Siegen—  bzw. 
Weidenau— Dillenburg  hergestellt  wird. 

Eine  solehe  Bahn  wird  auch  den  regen  Personenvcrkchr  zwischen 
dem  Ruhrrevier  und  den  groBen  sflddeutschen  Handclsplfltzen,  insbeson- 
dere  mit  Frankfurt  a.  M.  wcsentlich  erleichtern  und  beschleunigen. 

Durch  den  Ausbau  dieser  Strecke  wird  zugleich  cin  altcs  und  be- 
rcchtigtes  Verlangen  des  Siegerlandes  erfttllt.  Seine  wirtschaftliche  Lago 
wird  durch  diese  Abkttrzungslinie  eine  erhebliche  Verbesserung  erfahren. 

Die  industriell  und  bergbaulich  wichtigen,  in  ihren  Verkehrsbezie 
hungen  viclfach  aufeinander  angewiesenen  Gebiete  der  oberen  Sieg  und 
Leune  werden  durch  sic  mit  den  Gebicten  der  Dill  und  der  oberen  Lahn. 
sowie  mit  dem  sudlichen  Deutschland  in  eine  giinstigere  unmittclbare 
Verbindung  gebracht.  Die  gewerbtieiliige  BevOlkerung  des  Siegerlandes 
wird  aus  dieser  Erlcichterung  und  Belebung  des  Gtttcraustausches  und 
des  personlichen  Verkehrs  groCen  Nutzen  Ziehen. 

Es  wird  beabsichtigt,  die  neue  Linie  von  vornherein  mit  etwa  46 
Zugen  in  beiden  Richtungen  bei  normalen  Verkehrs verhaltnissen  zu  be- 
legen.  Doch  wird  voraussichtltch  bei  dem  standigen  Anwachsen  des 
Verkehrs  und  zu  Zeiten  besonders  starken  Verkehrs  die  Zahl  der  Zuge 
fortgesctzt  vermehrt  werden  mttssen,  urn  die  Rheinlinie  wirksam  zu  eut- 
lastcn  und  zur  Erfullung  ihrer  stctig  wachsenden  Aufgaben  leistungsfahig 
zu  erhalten. 

Dies  erfordcrt  von  vornherein  die  Hcrstellung  einer  zweigleisigen 
Hauptbahn. 

Die  Bcdeutung  der  Stadt  Siegen  filr  die  Ausfuhr  ihrer  Erzeugnisse 
nach  den  Gebieten  der  Dill,  der  oberen  Lahn,  des  GroBherzogtums  Hessen 
und  der  angrenzenden  silddeutschen  Staaten,  sowie  far  den  Bezug  von 
Rohstoffcn  (namentlich  von  Erzcn),  ferner  die  EntwicklungsRJhigkeit  der 
Stadt  IJaiger  und  des  nach  Sttden  anschlieBenden  Aubachtales  machen  es 
erforderlich,  die  bestehenden  StantsbahnhOfe  dieser  Stadte  durch  beeondere 
Gleise  mit  der  neuen  Bahn  in  Verbindung  zu  bringen. 

Die  neue  Bahn  ist  eiusehlieBlich  der  Abzweigungen  nach  Siegen  und 
llaigcr  ungefahr  33,6  km  lang  und  liegt  mit  etwa  15,6  km  in  dem  zum 
Regierungsbezirk  Arnsberg  gehOrenden  Kreise  Siegen  (647  ijkra,  106  000 
Einwohner)  und  rait  18,1  km  im  Dillkreise  (515  qkm,  47  000  Einwohner) 
des  Regierungsbezirks  Wiesbaden. 
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Das  Ortliche  Verkehrsgebiet  nmfaBt  gegen  240  qkm  mit  rund  57  000 
Bcwohnern  (aaf  1  qkm  durchschnittlich  238  Bewohner). 

Die  Baukosten  siud  bei  den  schwierigen  GelftndeverhiUtnisscn  be- 
triichtlich.  Sie  sind  einschliefilich  der  vom  Staate  zu  tragenden  Grund- 
erwerbskosten  auf  19  059  000  M  oder  rund  567  200  J6  filr  das  Kilometer 
veranschlagt. 

Eine  auBerordentlich  wichtige  Entlastungsbahn  ist  die  geplante  neue 
Hauptbahn  von  Oberhausen  West  nach  Hohenbudberg,  die  zu- 
glelch  eine  neue  Eisenbahnbrticke  uber  den  Rhein  bei  Ruhrort  nOtig  macht. 

Die  Rheinbriicken  bei  Hochfeld,  Dusseldorf  (NcuB)  und  Coin  a.  Rh. 
und  die  beiden  Rheinstreckcn  sind  derartig  belastet,  dafi  es  iramer 
schwieriger  wird,  auGer  dem  starken  Personenverkehr  auch  die  zahlreichen 
Guterzuge,  die  aus  dem  Ruhrkohlenbezirk  kommen,  insbesondere  die 
nach  Suden  und  Westcn  bestimmten  Kohlen-  und  Kokszttge  durchzuftthren. 
Bei  unvermeidlichen  UnregelmflBigkciten  im  Betriebe  stockt  der  Zug- 
verkehr  und  der  gesamte  Verkehr  auf  den  anschlieBenden  Strecken  erleidet 
bedenkliche  StCrungen.  Diesen  Schwierigkeiten,  die  stetig  zunehmen,  soil 
durch  Herstellung  eines  neuen  Eisenbahnubergangs  ttber  den  Rhein  bei 
Ruhrort  und  einer  leistungsfllhigen  neuen  Bahn  zwischen  Oberhausen  West 
und  Hohenbudberg  vorgebeugt  werden. 

Diese  rund  17  km  lange,  als  Hauptbahn  geplante  Linie  wird  nach 
dem  Entwurf,  soweit  moglich,  mit  den  wichtigeren  Strecken  und  BahnhOfen 
des  Ruhrkohlenbezirks  mittelbar  oder  unmittelbar  in  Verbindung  gcbracht, 
auf  dem  kttrzesten  Wege  ilbor  den  Rhein  auf  die  linke  Rheinseite  geftlhrt 
und  bei  Hohenbudberg  an  die  silratlichen  linksrheinischen  Bahnanlagen 
angeschlossen  werden.  Sie  bildet  zugleich  eine  Meliorationsbahn,  durch 
die  der  Bozirk  zwischen  MOrs  und  Rheinhausen  erschlossen  Avird,  ein 
Gebiet,  in  dem  die  kohlen-  und  eisenindustrielle  Entwicklung  stetig  fort- 
schrcitet 

Auf  diesem  Wege  sollen  die  durchgehenden  RuhrkohJenzilge  nach 
Lothringen  und  Luxemburg  ohne  Aufenthalt  aus  dem  nOrdlichen  Ruhr- 
Emschergebiet  abgefahren  werden.  wo  eine  erhebliche  Zunahme  der 
bergbaulichen '  und  industriellen  Unternehraungen  bevorsteht.  Fiir  die 
Bildung  dieser  Zflge  ist  ein  Rangierbahnhof  bei  der  neuen  Eisenbahn- 
brftcke  notwendig.  Auch  der  Bahnhof  Hohenbudberg  muB  ausreichend 
erwekert  werden.  Auf  diesen  Bahnhof  kommt  der  Verkehr  aus  den 
Kruppschen  Anschltissen  und  der  Urdinger  Industriebahn.  Hier  sind  im 
engen  Zusammenhang  mit  dem  neuen  Sammelbahnhof  bei  Duisburg- 
Ruhrort  sowie  bei  Weddau  die  Gtlterztige  von  und  nach  dem  Ruhrkohlen- 
bezirk zu  behandeln.    Fttr  diese  Bahnhofsanlagen  sind  zunachst  nur  die 
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Gel&ndcerwerbskosten  bereit  zu  stellen.    Fur  die  durchgehende  Strecke 
von  Obcrhausen  West  bis  Hohenbudberg  und  fflr  die  neue  Eisenbahn- 
brtlcke  tiber  den  Rhein  bei  Duisburg  Ruhrort  werden  dagcgen  die  Bau- 
kosten  erbeten.    Die  Gesamtkosten  fflr  diese  Zwecke  sind  auf  33  500  000 
veranschlagt. 

Die  geplante  Nebenbahn  von  Arys  nach  Lyck  bildet  die  Fort- 
sctzung  der  Neubaustrecke  Sensburg— Nikolaiken — Arys  and  soli  den 
Landstrich  ostlich  der  Linie  Johannisburg — Ltttzen  dem  Verkehr  besser 
erschlieBen.  Sie  liegt  mit  ihrer  ganzen  Lange  von  ungefahr  36,9  km  im 
Regierungsbezirk  Allenstein.  Davon  komnaen  auf  den  Kreis  Jobannisburg 
(1  682  qkm,  50  000  Einwohner)  etwa  11,4  km,  auf  den  Kreis  LOtzen 
(894  qkm,  42  000  Einwohner)  etwa  1,1  km  und  auf  den  Kreis  Lyck 
1  128  qkm,  56  000  Einwohner)  etwa  24,8  km. 

Ihr  Verkehrsgebiet  umfafit  gegen  440  qkm  rait  rund  30  000  Be- 
wohnern  (auf  1  qkm  durchschnittlich  68  Bewohner). 

Das  Baukapital  ist,  einschliefilich  der  den  Beteiligten  zur  Last  fal- 
lendeu,  anf  353  000  M  geschatzten  Grunderwerbskosten,  auf  4  760  000 
gleich  rund  129  300  M  fflr  das  Kilometer  veranschlagt. 

Unter  Hinzurechnung  des  den  Beteiligten  zu  gewfthrenden  Zuschusses 
von  169  000.*  zu  den  Grunderwerbskosten,  und  zwar  von  70  000.*  fur 
den  Kreis  Johannisburg  und  von  99  000  M  fur  den  Kreis  Lyck,  werden 
vora  Staate  4  929  000  M  aufzuwenden  sein. 

Die  neue  Nebenbahn  Angerburg— Guinbinneu  soil  das  Gebiet 
zwischen  Angerburg  und  Gumbinnen  dem  Eisenbahnverkehr  welter  er- 
schlieBen.  Sie  fftllt  rait  ihrer  ganzen  Lange  von  ungefahr  62,7  km  in  den 
Regicrungsbezirk  Gumbinnen  und  berflhrt  mit  etwa  15,3  km  den  Kreis 
Angerburg  (925  qkm,  36  000  Einwohner),  rait  etwa  32,4  km  den  Kreis 
Darkehmen  (759  qkm,  32  000  Einwohner)  und  mit  etwa  15  km  den  Kreis 
Gumbinnen  (729  qkm,  51  000  Einwohner). 

Ihr  Verkehrsgebiet  umfaCt  gegen  650  qkm  mit  rund  57  000  Be- 
wohnern  (auf  1  qkm  durchschnittlich  88  Bewohner). 

Die  Baukosten  sind,  ausschliefilich  der  den  Beteiligten  zur  Last 
fallenden.  auf  846  000  M  geschatzten  Grunderwerbskosten,  auf  7  050  000  M 
gleich  rund  1 1 2  400  ,H  fur  das  Kilometer  veranschlagt. 

Unter  Hinzurechnung  des  dem  Kreise  Angerburg  zu  gewahrenden 
Zuschusses  zu  den  Grunderwerbskosten  ira  Betrage  von  100  000  M  werden 
vora  Staate  7  150  000„#  aufzuwenden  sein. 

Die  gcplante  Nebenbahn  Jastrzerab  —  Loslau  bildet  die  Fort- 
setzung  der  zura  Bau  genchmigten  Nebenbahn  Sohrau  O.-S. — Jastrzemb 
und  sol!  das  Gebiet  zwischen  Jastrzemb  und  Loslau  dem  Verkehr  er- 
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schlieBen.  Sie  liegt  mit  ihrcr  ganzen  Lange  von  etwa  21,4  km  im  Kreise 
Rybnik  (852  qkm,  109  000  Einwohner)  dcs  Regierungsbezirks  Oppeln. 

Ihr  Verkehregebiet  umfaflt  gegen  109  qkm  rait  rund  14  000  Bewoh- 
nern  (auf  1  qkm  128  Bewohner). 

Der  zu  erschliefiende  Landstrich  ist  in  seinen  Verkehrsbeziehungen 
jctzt  auf  die  Stationen  Grott-Gorztitz  und  Loslau  und  jenseits  der  Reicbs- 
grenze  auf  die  Osterreichische  Eisenbahnlinie  Oderberg — Dzieditz  ange- 
wiesen,  deren  Benutzung  wegen  der  weiten  Landwege  hohe  Fuhrkosten 
und  erheblichen  Zeitaufwand  erfordert.  Das  Cbausseenetz  ist  wenig  ent- 
wickelt;  die  Wege  haben  vielfach  starke  Steigungen  und  sind  teilweise 
unbefestigt. 

Von  dem  AnschluB  an  das  Eisenbahnnetz  diirfen  die  gilnstigsten 
KUckwirkungen  auf  die  wirtschaftliche  Lage  der  BevOlkerung  erhofft 
werden.  Auch  der  Fremdenverkehr  nach  dem  Luftkurort  Loslau  und 
dem  schon  jetzt  viel  besuchten  Bade  Ktinigsdorf-  Jastrzemb  wird  zunehmen. 
Durch  die  wirtschaftliche  Krilftigung  des  vorhandenen  deutschen  Besitz- 
s  tan  des  wird  die  Bahn  auch  fur  die  Starkung  des  Dcutschtums  von  Be- 
deutung  scin. 

Die  Baukosten  sind,  ausschlielilich  der  den  Beteiligten  zur  Last 
falienden,  auf  462000  M  geschatzten  Grunderwerbskosten,  auf  2  785  000  c* 
oder  rund  130  100  M  fur  das  Kilometer  veranschlagt. 

Unter  Hinzurechnung  des  dem  Kreise  Rybnik  zu  gewahrenden  Zu- 
schusses  zu  den  Grunderwerbskosten  im  Betrage  von  92  000  M  werden 
vom  Staate  2  877  000  <K  aufzuwenden  sein. 

Die  Nebenbahn  (Kontopp)  Kolzig  -  Glogau  mit  Abzweigung 
nach  Fraustadt  soil  das  Gebiet  zwischen  den  Linion  Neusalz  -Wollstein 
und  Glogau— Lissa  erschlieCen  und  mit  den  Kreisstadten  Fraustadt  und 
Glogau  sowie  dem  Glogauer  Oderhafen  in  besserc  Verbindung  bringen. 
Sie  hat  eine  Lange  von  etwa  64  km,  wovon  auf  die  zum  Regierungs- 
bezirk  Liegnitz  gehorigen  Kreise  Grunberg  (858  <ikm,  50  000  Einwohner) 
3.6  km,  Freystadt  (876  qkm,  54  000  Einwohner)  32,2  km,  und  auf  die  zum 
Regierungsbezirk  Posen  gehorigen  Kreise  Bomst  (1  037  qkm,  61  000  Ein- 
wohner) 5,7  km  und  Fraustadt  (477  qkin,  28  000  Einwohner)  12,3  km 
koinmen. 

Das  Verkehrsgebiet  umfafit  gegen  500  qkm  mit  rand  53  000  Be- 
wohnern  (auf  1  qkm  durchschnittlich  106  Bewohner).  Die  neue  Bahn 
wird  die  wirtschaftliche  Lage  der  Bcvolkerung  durch  die  leichtere  Ver- 
bindung mit  den  Kreisstadten  Glogau  und  Fraustadt  und  mit  den  an- 
schlieCenden  Bahnlinien  wesentlich  gunstigcr  gestalten. 

Sie  wird  dazu  beitragen,  in  ihrem  Verkehrsgebiet  den  nationalen 
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Bcsitzstand  zu  erhalten,  und  den  Verkehr  rait  der  deutschen  Be- 
volkerung  in  den  Nachbarbezirken  betr&chtlich  erleichtern.  Insbesondere 
wird  auch  die  Stadt  Fraustadt  rait  ihrer  noch  uberwiegend  deutschen 
BevOlkerung  in  ihrer  wirtschaftlichen  Entwicklung  gestiirkt  und  dadurch 
in  ihrera  Streben  urn  die  Erhaltung  und  Fftrderung  des  Deutschtums  in 
ihrem  Kreise  wesentlich  untersttitzt  werden. 

Die  Baukosten  sind,  ausschliefilich  der  den  Beteiligten  zur  Last 
fallenden,  auf  647  000^6  geschlltzten  Grunderwcrbskosten,  auf  (5  370  000  jt 
oder  rund  99  500  jl  fttr  das  Kilometer  veransehlagt. 

Die  Nebenbahn  von  Barth  nach  Prerow  soli  das  Gebiet  zwi- 
schen  Barth,  Zingst  und  Prerow  crschlieften  und  den  Dars,  die  nordwest- 
lichste,  von  mecklenburgischem  Staategebiet  ausgehende  Halbinsci  des 
Regierungsbezirks  Stralsund,  sowie  die  Ostlich  vorliegende  Insel  Zingst 
mit  dem  prcuCischen  Teil  des  Festlandes  verbinden.  Sie  bildet  eine  Fort- 
setzung  der  Bahn  Velgast— Barth,  ist  etwa  18,7  km  lang  und  liegt  ganz 
im  Kreise  Franzburg  (1  102  qkm,  42  000  Einwohner). 

Ihr  Verkehrsgebiet  umfaCt  gegen  100  <|kni  mit  12  000  Bewohnern 
(aut  1  qkm  durchschnittlich  120  Bewohncr).  Der  Dars  h&ngt  nur  rait  einem 
ganz  schmalen  Streifen  an  seiner  westlichen  Seite  mit  dem  Festlande  auf 
mecklenburgischem  Gebiet  zusainraen.  Mit  der  Ostlich  anstoBenden  Insel 
Zingst  ist  er  nach  der  Coupierung  des  Prerowstroms  in  der  Nflhe  von 
Prerow  verbundcn.  Die  Verbindung  mit  dem  preuBischen  Tcile  des  Fest- 
landes wird  in  der  Richtung  auf  Barth  durch  cine  Ffihre  mit  anschlieCen- 
dcr  Holzbrueke  iiber  eine  etwa  700  m  brcitc  Enge,  die  .,Mciningenw,  auf- 
rechterhaltcn;  hicr  ist  das  Kttstenland  im  Winter  nicht  selten  langcre  Zeit 
von  der  Verbindung  mit  dem  Festlande  abgeschnitten. 

Die  wirtschaftlichen  und  Verkehrsverhaltnisse  auf  dem  Dars  sind 
nicht  gunstig.  Die  Zahl  der  Bcwohner  ist  seit  dem  Jahre  1804  um  etwa 
den  dritten  Teil  zuriickgegangen.  Der  Grand  liegt  in  dem  Niedergaug 
der  Segelschiffahrt,  dem  friiheren  Haupterwerbszweige  der  Bevolkerung, 
und  der  Fischerei.  Koch  vor  30  bis  10  Jahren  crg&nzte  die  deutsche 
Handclsflotte  die  Besatzung  ihrer  Schiff'e  in  erheblichem  Umfange  aus  den 
Bewohnern  dieses  Landstrichs.  Die  Seeleute.  die  withrend  der  Ausiibung 
ihres  Berufs  ihre  Heimat  behieltcn,  kehrten  hiiufig  hicrher  zurttck  und 
beschlosscn  hier  ihren  Lcbensabend.  Seit  Einfiihrung  der  Dampfschiffahrt 
bietet  die  Sehittsrecderei  den  Bewohnern  der  Kiiste  kcinen  geniigenden 
Unterhalt  mehr.  Eine  andere  Erwerbsquelle,  die  Tiefseefischerei,  ist  eben- 
falls  zuriickgegangen.  da  die  Fangergebnisse,  besonders  des  Herings,  ge- 
ringer  geworden  sind  und  die  ungiinstigc  Verbindung  rait  dem  Festlande 
den  Absatz  des  Fanges  erschwert.    Da  durch  die  I-age  des  Ijmdes  und 
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darch  Oberlioferung  die  Neigung  fur  seeinannischen  Beraf  and  Fischerei 
vorherrschend  ist,  wenden  sich  die  Bewohner  nicht  Ieicht  einer  gewerb- 
lichen  Besch&ftigung  oder  der  Landwirtschaft  zu. 

Unter  diesen  Verhfiltnissen  ist  die  BevOlkerung,  um  nicht  ganzlich 
zu  verarraen,  zum  groGen  Teil  genOtigt,  sicli  ihren  Erwerb  au&erhalb  der 
Heimat  zu  suchen.  Die  Manner  im  besten  Mannesalter  Ziehen  fort,  um 
in  den  groGen  Scehafen  ihren  UnterhaJt  zu  verdienen.  Da  die  Verbindung 
mit  dem  Dars  und  mit  Zingst,  zumal  im  Winter,  bei  dem  Mangel  einer 
Eisenbahn  schwierig  ist,  kOnnen  sie  nicht  oft  zu  ihren  Familien  zuruck- 
kehren  und  Ziehen  es  vor,  diese  nach  ihrem  neuen  Wohnort  folgen  zu 
lassen,  so  daG  nur  der  wirtschaftlich  schwachere  Teil  der  BevOlkerung 
zurilckbleibt. 

Die  geplante  Bahn  wird  eine  jederzeit  sichere  Verbindung  des  Dare 
mit  dem  Festlande  und  dem  Hauptort  des  dortigen  KiLstengebiets,  der 
Stadt  Barth,  herstellen  und  das  wirtschaftliche  Leben  jenes  abgetrennten 
I^andesteils  allgemein  gQnstig  beeinflussen.  Sie  wird  besonders  die  schon 
jetzt  besuchten  Badeorte  Zingst  und  I'rcrow  wirtschaftlich  heben. 

Indem  die  Bahn  die  Erwerbszwcige  verbessert  und  vcrmehrt  wird 
sie  zur  Hebung  der  sozialen  Verhaltnisse  der  Bewohner  wesentlich  bei- 
tragen.  Es  ist  zu  erwarten,  daG  die  seemannische  BevOlkerung  kunftig 
nicht  in  dem  bishcrigen  MaGe  abwandern,  sondern  in  der  Heimat  seGhaft 
bleiben  wird,  auch  wenn  die  einzelncn  zeitweise  ihrem  seemannischcn 
Beruf  nachgehen. 

Die  Baukosten  belaufen  sich,  ausschlicGlich  der  den  Beteiligten  zur 
Last  fallenden,  auf  254  000  <4l  gcschatzten  Grunderwerbskosten,  auf 
2  190000  M  -  rund  117  100  M  fur  das  Kilometer.  Die  Beteiligten  zahlen 
einen  BarzuschuG  von  200  000  M  zum  Bau  der  Bahn,  so  daG  vom  Staatc 
noch  1  930  000  M  aufzuwenden  bleiben. 

Die  neue  Nebenbahn  Suhl  —  Schleusingen  hat  den  Zweck,  den 
von  ihr  bertthrten  Landstrich  wirtschaftlich  zu  erschlieGen  und  zugleich 
die  Industrie-  und  Handelsstadt  Suhl  ncbst  Hinterland  rait  der  von  ihr 
durch  bewaldete  Bergzuge  getrennten  Kreisstadt  Schleusingen  und  den 
ostlichen  Kreisteilen  in  unmittelbare  Verbindung  zu  bringen.  Sie  liegt 
mit  ihrer  ganzen  Lange  von  15,6  km  im  Kreise  Schleusingen  (458  qkm, 
51  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Erfurt. 

Ihr  Verkehrsgebiet  umfaGt  rund  70  qkm  mit  22  000  Bewohnern  (auf 
1  qkm  durchschnittlich  314  Bewohner). 

Die  Bahn  wird  vor  allem  die  Verkehrsbeziehungen  zwischen  Suhl 
und  der  Kreisstadt  Schleusingen  nebst  deren  Hinterlande,  die  jetzt  wegen 
des  bedeutcnden  Eisenbahnumweges  fther  Grimmenthal  und  Themar  sehr 
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erschwert  sind,  reger  gestalten  und  dadurch  das  wirtschaftliche  Leben 
in  dem  Landesteile  sUdlich  des  Thttringer  Waldes  zu  weiterer  Entfaltung 
bringen. 

Die  Baukosten  sind,  ausschlieBlich  der  den  Beteiligten  znr  Last 
fallenden,  auf  268  000  M  geschatzten  Grunderwerbskosten,  auf  2  730  000  m 
gleich  rund  175  000  cH-  fur  das  Kilometer  ermittelt. 

Die  geplante  Nebenbahn  Niederaula  —  Alsfeld  mit  Abzwei- 
gung  nach  Schlitz  bezweckt  die  wirtschaftliche  ErschlieBung  des  von 
den  Bahnstrecken  Alsfeld— Fulda,  Fulda— Hersfeld  und  Hersfeld— Treysa 
sowie  von  der  Schwalm  begrenzten  Landstrichs.  . 

Die  Lange  der  Strecke  Niederaula— Alsfeld  betragt  etwa  32,3  km, 
die  der  Abzweigung  Niederjossa — Schlitz  etwa  12,8  km,  mitbin  die  Ge- 
samtlangc  der  Bahn  ungeffthr  45,1  km.  Hiervon  kommen  auf  die  zum 
preuBischen  Kogierungsbezirk  Cassel  gehtfrenden  Kreise  Hersfeld  (501  <jkm, 
35  000  Einwohner)  7  km  und  Ziegenhain  (585  qkm,  34  000  Einwohner) 
6,1  km,  auf  die  in  der  Provinz  Oberhessen  des  GroBhcrzogtums  Hessen 
belegenen  Kreise  Alsfeld  (622  <|kui,  36  000  Einwohner^  20,9  km  und  Lauter- 
bach  (538  qkm,  29  000  Einwohner)  11,1  km. 

Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfaBt  gegen  284  qkm  mit  rund 
20  000  Bewohnerni  (auf  1  qkm  durchschnittlich  70  Bewohner). 

Die  Baukosten  sind,  ausschlieBlich  der  auf  756  000  tH  geschatzten 
Grunderwerbskosten,  von  denen  157  000  ..fc  auf  die  preuBischen  und 
599  000  J*  auf  die  hessischen  Beteiligten  kommen,  auf  10  441  000  gleich 
rund  231  500  .fc  fUr  das  Kilometer  verauschlagt.  Hiervon  hat  PreuBen 
2  323  000  <H,  Hessen  8  1 18  000  J(  zu  tragen. 

Die  neue  Nebenbahn  von  Kirchhain  i.  Hessen.  Station  der 
Strecke  Cassel —  Frankfurt,  nach  Gemiinden  a.  d.  Wohra,  Endpunkt  der 
durch  Gesetz  vom  29.  Mai  1907  (Gcsetzsammlung  S.  103)  zur  Ausfflhrung 
genehmigten  Linie  Zimmersrode — Gemiinden,  soli  das  in  seiner  wirtschaft- 
lichen  Entwicklung  zuruckgebliebene  Wohratal  erschlieBcn  und  insbeson- 
derc  den  nordlichen,  bisher  vom  Bahnverkehr  abgeschnittenen  Teil  des 
Kreiscs  Kirchhain  mit  der  Kreisstadt  in  besscre  Vcrbindung  bringen. 

Sie  liegt  mit  ihrer  ganzen  Lftnge  von  ungeffthr  21,3  km  im  Regie- 
rungsbezirk  Cassel  und  beriihrt  mit  etwa  16,6  km  den  Kreis  Kirchhain 
(330  <|kni,  22  000  Einwohner),  mit  etwa  4,7  km  den  Kreis  Frankenberg- 
(560  qkm,  25  000  Einwohner).  Ihr  Verkehrsgebiet  umfaBt  gegen  183  qkm 
mit  rund  13  000  Bewohnern  (auf  1  qkm  durchschnittlich  71  Bewohner). 

Die  Baukosten  sind,  ausschlieBlich  der  den  Beteiligten  zur  Last 
fallenden  Grunderwerbskosten  von  870  000  auf  3  729  000  >M>  Oder  rund 
175  100  JC  fUr  das  Kilometer  veranschlagt. 


Digitized  by  Google 


scheu  Staatseisenbahmu-tzes  im  Jahre  1906. 


575 


Die  geplante  Nebenbahn  Korbach  —  Brilon  (Wald)  bildet  die 
Fortsetzung  der  aaf  Grund  der  Gesetze  vorn  15.  Juai  1906  (Gesetzsamm- 
lung S.  185)  and  29.  Mai  1907  (Gesetzsammlung  S.  103)  zur  Ausfuhrung 
gelangenden  Strecken  (Wega)  Wildungen — Buhlen — Korbach  und  zagleich 
das  Schlufistttck  der  geplanten  Schienenverbindung  von  Wabern  nach  der 
Oberruhrtalbahn  (s.  Dracksachen  des  Hauses  der  Abgeordneten  1906  A 
zu  No.  244  S.  24  and  1907  A  za  No.  187  S.  20).  Sie  erhalt  eine  L&nge 
von  ungefiihr  29,9  km,  wovon  aaf  den  waldeckischen  Kreis  des  Eisenbergs 
(419  qkm,  18  000  Einwohner)  21,7  km,  aaf  den  preuAischen  Kreis  Franken- 
berg  (560  qkm,  25  000  Einwohner)  2,7  km  und  aof  den  preuUischen  Kreis 
Brilon  (789  qkra,  41  000  Einwohner)  5,5  km  kommen. 

Ihr  Verkehrsgebiet  umfafit  etwa  BOO  qkm  mit  rand  9  000  Bewohnern 
(aaf  1  qkm  d  archschnittlich  30  Bewohner). 

Das  Gelande  ist  bergig  und  von  tief  eingeschnittenen  Talern  durch- 
zogen,  was  den  Verkehr  sehr  erschwert  und  den  Mangel  einer  geeigneten 
Bahnverbindung  besonders  ftthlbar  macht. 

Die  Baukosten  betragen,  ausschlieBlich  der  den  Beteiligten  zur  Last 
fallenden,  auf  862  000  Ji  geschiltzten  Grunderwerbskosten,  von  denen 
262  000  JH>  auf  die  preuCischen  und  600  000  M  auf  die  waldeckischen  Be- 
teiligten kommen,  9  800  000      rund  327  400  M  fiir  das  Kilometer. 

• 

Die  geplante  Nebenbahn  (Nienburg  a.  d.  Weser)  Lemke- 
Diepholz  soli  dem  umfangreichen  Landstriche  zwischen  Nienburg,  Su- 
lingen  und  Diepholz  den  zu  seiner  wirtschaftlichen  Hebung  erforderlichen 
Anschlutt  an  das  Eisenbahnnetz  gewahren  und  ihn  mit  den  genannten 
Orten  sowie  mit  der  Provinzialhauptstadt  Hannover  in  bessere  Verbindung 
bringen.  Sie  liegt  mit  ihrer  ganzen  Lange  von  ungeffthr  61,3  km  im  Re- 
gierungsbezirk  Hannover  und  zwar  mit  etwa  16,1  km  im  Kreiso  Nienburg 
(497  qkm,  29  000  Einwohner),  mit  27,4  km  im  Kreise  Sulingen  (539  qkm, 
20  000  Einwohner)  und  mit  17,8  km  im  Kreise  Diepholz  (633  qkm,  22  000 
Einwohner).  Um  den  Bau  einer  neuen  Weserbrttcke  zu  vermeiden,  ist  in 
Aassicbt  genommen,  die  Bahn  erst  auf  dem  linken  Weserufer  aus  dem 
entsprechend  zu  erweiternden  Bahnhofe  Lemke  an  der  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  6.  Juni  1905  (Gesetzsammlung  S.  237)  in  der  Ausftihrung 
begriffenen  Strecke  Nienburg — Rahden  abzuzweigen. 

Das  Verkehrsgebiet  umfafit  etwa  600  qkm  mit  rund  33  000  Bewoh- 
nern (auf  1  qkm  durchschnittlich  55  Bewohner). 

Das  Gebiet  weist  uberwiegend  Ackerland  und  Waldungen  auf,  ent- 
halt  aber  auch  ausgedehnte  Heide-  und  Moorflachen,  die  der  AufschlieCung 
barren.  Schon  sind  in  den  letzten  Jahren  grtiflere  Strecken  Heide-  und 
Odland  zu  fruchtbaren  Ackerlandereien  umgewandelt  worden.    Auch  ist 
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von  einer  Zweiganstalt  der  von  Bodclschwingbschen  Heimstatten,  der 
Arbeiterkolonie  Freistatt,  die  Kultivierung  des  grotten,  uordlich  der  ge- 
planten  Bahn  zwischen  Wehrbleck  und  Barver  gelcgenen  Wietings-Moores 
in  Angriff  genoramen. 

Die  Herstellung  der  geplanten  Bahn,  durch  die  zugleich  eine  nene 
Verbindung  zwischen  der  Hauptbahn  Wunstorf — Bremen,  der  Nebenbahn 
Bttnde— Bassum  und  der  Hauptbahn  Osnabrttck— Bremen  gewonnen  wird, 
laBt  eine  nachhaltige  Besserung  der  bestehenden  Verkehrsverhaitnisse 
erwarten.  Bei  gunstigerer  Abfuhr  kann  audi  auf  eine  industriellc  Aus- 
beutung  der  Moore  gerechnet  werden. 

Die  Baukosten  betragen,  ausschlicfilich  der  den  Beteiligten  zur  I^ast 
fallenden,  auf  732  000  <.¥>  geschatzten  Grunderwcrbskosten,  6  774  000 
gleich  rund  110  500  M  fttr  das  Kilometer. 

Die  vorgeschlagenc  Nebenbahn  Marienberg  -  Langenbach  — 
Erbach  ( Westerwald),  welchc  die  Fortsetzung  der  Strecke  Fehl-Ritz- 
hausen— Marienberg— Langenbach  bildet,  liegt  mit  ihrer  ganzen  Lftnge 
von  6,9  km  in  dem  zum  Regierungsbezirk  Wiesbaden  gehOrenden  Ober- 
westerwaldkreis  (325  qkm,  26  000  Einwohner).  Sie  soil  als  Abfuhrbahn 
fttr  den  nach  Westen  sich  richtenden  Verkehr  der  Westerwaldquerbahn 
Herbom— Marienberg  dienen  und  zugleich  den  Ort  Marienberg,  Sitz  des 
Landratsamts,  mit  dem  nOrdlichen  Tcile  des  Kreises,  dem  Amte  Hachcn- 
burg,  in  bessere  Verbindung  bringen.  Ihr  Verkehrsgebiet  umfafit  etwa 
27  qkm  mit  rund  3  700  Bewohnern  (auf  1  qkm  durchschnittlich  137  Be- 
wohner).  Der  Verkehr  Marienbergs  und  seines  Hinterlandes  ist  nach 
Hachenburg,  dem  bedeutendsten  Orte  des  Oberwesterwaldkreises,  gerichtet. 
Andererseits  hat  auch  Hachenburg  und  Umgegend  lebhafte  Beziehungen 
zu  dem  Kreisorte  Marienberg.  Der  Verkehr  zwischen  diesen  Orten  ist 
zwar  durch  die  Westerwaldquerbahn  ttber  Westerburg  erleichtcrt,  indesscn 
hier  auf  einen  Umweg  von  25  km  angewiesen.  Eine  durchgreifende  Besse- 
rung ist  nur  durch  den  Bau  der  geplanten  Verbindung  nach  Erbach  zu 
erreichen.  Die  Baukosten  sind,  abzuglieh  der  von  den  Beteiligten  zu 
tragenden,  auf  165  000^  geschatzten  Grunderwerbskosten,  auf  1  844  000. u 
oder  rund  297  400  M  fttr  das  Kilometer  ermittelt. 

Die  vorgeschlagene  Nebenbahn  Heimbach  (Nahe )  —  Baumholder 
soil  den  ostlich  der  Rhein — Nahebahn  belegenen  preuBischen  Landstrich 
an  der  pfaizischen  Grenze  zwischen  Heimbach  a.  d.  Nahe  und  Baumholder 
wirtschaftlieh  erschlieBen.  Sie  erhalt  eine  Umge  von  ungefahr  9,8  km, 
wovon  auf  das  zum  GroBherzogtum  Oldenburg  gehOrige  Fttrstentum 
Birkenfeld  rund  1  km  und  auf  den  Kreis  St.-Wendcl  (537  qkm,  52  000 
Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Trier  8,8  km  kouitnen. 
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Ihr  Verkehrsgebiet  umfaBt  gegen  100  <|km  rait  9  000  Bewohncrn 
(auf  1  qkm  durchschnittlich  90  Bewohner). 

An  nutzbaren  Mineralien  kommt  u.  a.  wertvollcr  Diabas  vor.  Bei 
Baumholder  ist  ein  grofier  Diabassteinbruch  nebst  Schleiferei  rait  80  Ar- 
beitern  im  Betriebe.  Von  der  Bahn  wird  diese  Steinindustrie  bedeutende 
Vorteile  haben,  da  sie  alsdann  in  der  Lage  sein  wird,  rait  der  gleichen 
Industrie  an  der  Nahe  und  am  Glan  (Pfalz)  in  erfolgreichcn  Wettbewerb 
zu  treten.  Die  Steinschleiferei  bei  Baumholder  wird  nach  der  Erflffhung 
der  Bahn  ihren  Betrieb  erweitern  konnen,  da  fttr  sie  die  bedeutenden 
Achsfrachten  fortfallen. 

Die  Baukosten  betragen,  ausschlieBlich  der  auf  413  000  <H  geschatzten 
Grunderwerbskosten,  von  denen  398  000  M  auf  die  preuBischen  Beteiligten 
komraen,  3  327  000  ,k  gleich  339  500  M  fQr  das  Kilometer. 

Die  neue  Nebenbahn  von  Jttnkerath  nach  Butgenbach  soil 
dem  zwischen  der  Hauptbahn  Easkirchen— Gerolstein  und  der  Strecke 
Montjoie — Lommersweiler  der  Hohe-Vennbahn  liegendcn,  infolge  ungtlns- 
tiger  Vcrkehrsverhaltnisse  in  der  wirtschaftlichen  Entwirklung  zurttck- 
gebliebencn  Teile  der  Westeifel  den  seit  Jahren  erstrebten  AnschluB  an 
das  Eisenbahnnetz  gew&hren.  Sie  erhftlt  eine  I^angc  von  45,9  km,  wovon 
etwa  6,8  km  auf  den  Kreis  Daitn  (610  qkm,  30000  Einwohner),  10,1  km 
auf  den  Kreis  Priim  (919  qkm,  35  000  Einwohner)  des  Kegierungsbezirks 
Trier,  3,6  km  auf  den  Kreis  Schleiden  (824  qkm,  45  000  Einwohner)  und 
25,3  km  auf  den  Kreis  Malraedy  (813  qkra,  33  (XX)  Einwohner)  des  Ke- 
gierungsbezirks Aachen  komraen. 

Das  Verkehrsgebiet  umfaBt  rund  500  qkm  rait  tiber  16  000  Bewoh- 
nern  (auf  1  qkm  durchschnittlich  32  Bewohner). 

Die  ErschlieGung  der  ungUnstig  gelegenen  aber  an  Bodenschatzen 
reichen  Eifelgegend  wird  sich  als  wirksames  Mittcl  zur  Hebung  der 
wirtschaftlichen  Lage  der  BevOlkerung  erweisen.  Die  Bahn  bringt  ein 
gTofies  Gebiet  des  Kreises  Malmedy  mit  der  Kreishauptstadt  sowie  Teile 
der  Kreise  Daun,  Prilm  und  Schleiden  mit  ihren  Kreisstadten  in  Ver- 
bindung.  AuCerdera  schafft  sie  eine  zweckmaBige  Verbindnng  dieser 
Kreise  sowohl  unter  sich  wie  auch  rait  dem  Kreise  Adenau  und  den 
gTOBeren  Orten  der  Rheinprovinz. 

Die  Kosten  der  Herstellung  der  Bahn  einschlielSlich  einer  Verbin- 
dungskurve  nach  der  Strecke  JQnkerath— Schniidtheim  bei  Glaadt  und 
des  viergleisigen  Ausbaues  der  Strecke  Jttnkerath — Lissendorf  sind  bei 
Mitberttcksichtigung  des  Grunderwerbs  vorlaufig  auf  16  273  000  M  veran- 
achlagt,  Hien'on  ttberniramt  das  Reich  einen  den  Grunderwerb  raitum- 
fassenden  ZuschuB  von  70°/o.  »aci>  vorlaufiger  Annahme  also  11  391  000  ,u. 
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Dic  Gesamtlange  der  neuon  Linien  betragt  ungefahr  457,2  km. 


Davon  kommen: 

a)  auf  die  Provinzen  im  Osten: 

Ostpreulien   99,5  km 

WestpreuBen   —  „ 

Poinmern   18,7  „ 

Posen   18,0  „ 

Schlesien   67,4  „ 

Brandenburg   —  „ 

zusammen   203,6  km; 

b)  auf  die  Provinzen  im  Westen: 

Sachsen   15,6  km 

Schleswig-Holstein   —  „ 

Hannover   61,3  „ 

Westfalen   21,0  v 

Hessen -Nassau   61,4  „ 

Hheinprovinz   71,6  „ 

zusammen  '230,9  „ 

zu  a)  und  b)         „    434,5  „ 

e)  auf  auCerpreuCische  Bahnen  22,7  „ 

insgesamt   457,2  km. 


Auf  die  seehs  (Vstliciien  Provinzen  kommen  hiernaeh  46,9%  der  auf 
PreuBen  fallenden  Kilometer  mit  einem  Baukapital  von  23  516  000<fcf 
das  sind  20,4%  des  fiir  die  Bahnbauten  innerhalb  PreuBens  bestimmten 
Bctrags. 

Auf  die  sechs  westlichen  Provinzen  kommen  53,1  %  der  auf  PreuBen 
fallenden  Kilometer  mit  einem  Baukapital  von  91  904  000  das  sind 
79,g%  des  fur  die  Bahnbauten  innerhalb  PreuCens  bestimmten  Betrags. 

Die  auf  aufierpreuBisches  Gebiet  entfallenden  22,7  km  erfordern  ein 
Baukapital  von  7  455  000,  te,  das  sind  6,1%  der  Gesamtsumme. 

Sicht  man  von  den  Hauptbahnen  ab,  so  kommen  die  neuen  Neben- 
bahnen  in  PreuBen 

mit  203,6  km  oder  53%  auf  den  Osten, 
„    180,3  „     47  „     „     .,  Westen. 

II.  Vervollstandiguog  des  Staatseiseubahnnetzes. 

A.  In  §  1  unter  II  des  Gesetzentwurfes  werden  gefordert  zur  An- 
lage  des  zweiten,  dritten  oder  vierten  Gleises  auf  den  nachbezeich- 
neten  Strecken  und  zu  den  dadurch  bedingten  Ergttnzungen  und  Gleis- 
veranderungen  auf  den  Bahnhofen: 
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1.  Tichau-Kobier  die  Summe  von  

2.  Danzig  Olivaer  Tor— Neufahrwasser  die  Summe  von 

3.  (Bromberg)  Karlsdorf— Thorn  die  Summe  von  . 

4.  Warberg— Falkstfltt  die  Summe  von  

5.  Rengersdorf— Nieder- Rengersdorf  die  Summe  von 

6.  Dittersbach— Neurode  die  Summe  von  .  . 

7.  Gorlitz— Nikrisch  die  Summe  von  .... 

8.  Kottbus  -GOrlitz  die  Summe  von  .... 

9.  Hohenbocka— Falkenberg  die  Summe  von . 

10.  Charlottenburg— Spandau  die  Summe  von  . 

11.  Stralsund— Stralsund  Hafen  die  Summe  von 

12.  Erfurt— Neudietendorf  die  Summe  von  .... 

13.  Heudeber-Dannstedt— Dsenburg  die  Summe  von 

14.  Hameln— LOhne  die  Summe  von  

15.  Kirchlengern  Lohne  die  Summe  von  .... 

16.  Block  HOrne -Osnabruck  die  Summe  von.    .  . 

17.  Hengstei— Schwerte  die  Summe  von  

18.  Barmen-Rittershausen— Vorbahnhof  Barmen-Ritters 
Hansen  die  Summe  von  

19.  Block LotharstraBe -Oberhausen West  dieSumme  von 

20.  Dttaseldorf  (Hauptbahnhof)  — NeuB  die  Summe  von 

21.  Ttirkismtthle— Nonnweiler  die  Summe  von  . 

22.  Gerolstein-Pronsfeld  die  Summe  von  .... 


362  000 

433  000 

v 

2  180  000 

910  000 

135  000 

9000  000 

495  000 

5  150  000 

4  150000 

5  030  000 

650  000 

3  312  000 

2  145  000 

n  <WO  (MM) 

7J.0  (MY) 

Q7"i  CUM  ) 

-A.  QOO  000 

1  250  000 

r 

2  640  000 

9  750  000 

r> 

1  730  000 

2  430  000 

n 

62  717  000  <M. 

zusammen    .  . 

Die  Ausftthrung  dcr  im  §  1  unter  II  No.  6,  8, 10,  21  und  22  vorgesehenen 
zweiten  usw.  Gleise  wird  davon  abhftngig  gemacht,  daB  zu  den  Baukosten 
ein  unverzinslicher,  nicht  riickzahlbarer  BarzuschuB  geleistet  wird,  und  zwar: 

1.  von  den  Beteiligten: 

a)  bei  II  No.  6  (zweites  Gleis  Dittersbach  Neurode) 

in  Hone  von   102  500  M , 

b)  bei  II  No.  8  (zweites  Gleis  Kottbus-Gorlitz)  in 

Hohe  von   10  000  „ 

c)  bei  II  No.  10  (Charlottenburg-Spandau)  in  Hohe 

von   3  420  000  „ 

2.  von  dern  Reiche  bei  II  No.  21  und  22  (zweites 
Gleis  Tttrkismflhle  —  Nonnweiler  und  Gerolstein  - 
Pronsfeld)  in  Hohe  von  80%  und  90%  der  an- 
schlagsmaBigen,  bei  No.  21  auf  vorlauflg  1  730  000 
Mark  festgestellten  Bausnmme  mit  .  1  384  000  CU, 
bei  No.  22  auf  vorlauflg  2  430  000J* 
festgestellten  Bausumme  mit    .    .    .    2  1 87  000  „ 


zusammen 


3  571  000 
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B.  In  i?  1  timer  II I  des  Gesetzentwurfs  wird  die  Sum  me  von 
32  184  000  CK  zur  Fertigstellung  des  Baues  von  zweiten,  dritten  und 
vierten  Gleisen,  Vorortgleiseu  uud  Vcrbindungsbahnen  auf  den  nachbe- 


zeichneten  Strecken  gefordert: 

1.  Jarotschin-Miloslaw  die  Sumine  von   370  000  «f 

2.  Xeisse  iiber  Camenz  (Schles.)-Glatz  die  Summe  von  721  000  „ 

3.  Ruhbank-Landeshut  die  Summe  von   22  000  „ 

4.  Lichtenau-Nikolausdorf  die  Summe  von  ....  40  000  . 

5.  Lubbenau-Senftenberg  die  Summe  von    ....  050  000 

6.  Stettin -Podejuch  die  Summe  von   200  000  „ 

7.  Angermiinde-Seehausen  die  Summe  von  ....  70  000  „ 

8.  Seehausen— Nechlin  die  Summe  von   50  000  „ 

9.  Berliner  Ringbahn-Grtinau  und  Anscblutibahn  Rix- 
dorf—NiederschOneweide- Johannisthal  die  Summe 

von   1  440  000  „ 

10.  Berlin  (Gcsundbrunnen)-Bernau  die  Summe  von  .  10  970  000  „ 

11.  Schonholz-Hermsdorf  einschlieClich  des  Grander 
werbs  fur  die  spiltere  Fortfuhrang  bis  Oranienburg 

die  Summe  von   6  200  000  „ 

12.  Zossen-Elsterwerda  die  Summe  von   1090000  » 

13.  Camburg-KGsen  (Abzweigung)  die  Summe  von    .  263  000  „ 

14.  Jena  (Saalbahnhof)— Rudolstadt  die  Summe  von  2  436  000 

15.  Saalfeld-Probstzella  die  Sumine  vun   80  000  „ 

16.  Stendal-Osterburg  die  Summe  von   20  000 

17.  Kallehne— Bergen  die  Sumrac  von   60  000 

18.  Vienenburg-Bad  Harzburg  die  Sumine  von  .    .    .  96  000  „ 

19.  Rendsburg— Jiibek  und  Tarp -Nordsehleswigsche 
Weiehe-Plattburg  die  Summe  vun   50  000  „ 

20.  Burg  Lesum   Grohn-Vegesack  die  Summe  von  .    .  80  000  „ 

21.  Altenbeken  Warburg  die  Summe  von   20  000  „ 

22.  Bielefeld -Brackwede  die  Summe  von   3  150  000  „ 

23.  Biinde-Osnabruck  die  Summe  von   410  000  „ 

24.  Ihrhove— Emden  die  Summe  von   230  000  „ 

25.  Limburg-Staffel  die  Summe  von   190  000  „ 

2«5.  Verbindungsbahn  bei  Bergisch-Gladbaeli  die  Summe 

von   766  000  ., 

27.  Barmen— Barmen-Rittershausen  die  Summe  von.    .  210  000  „ 

28.  Rath-Dtlsseldorf  (Hauptbahnhof)  die  Summe  von  .  200  000  „ 

29.  Andernach-Mayen  die  Summe  von   740  000  „ 

30.  Montjoie-Sourbrodt  die  Summe  von        ....  760000  „ 

zusamraen    .    .    .  32  184  000  S. 
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lnfolge  der  starken  Verkehrsentwicklung  der  letzteu  Jahre  haben 
sieh  die  Baubedttrfnisse  der  Eisenbahnverwaltung  so  auJSerordentlich  gc- 
steigert,  dafi  es  notwendig  geworden  ist,  auBer  den  neuen  Forderungen 
fUr  die  Herstellung  zweiter,  dritter  und  vierter  Gleise  —  vgl.  No.  II  des 
Gesetzentwurfs  —  auch  die  Restforderungen  ftir  den  in  Ausftthrung  des 
Etatsextraordinariums  der  frttheren  Jahre  bereits  eingeleitcten  Bau  von 
solchen  Gleisen,  Vorortgleisen  und  Verbindungsbahnen  auf  den  Wcg  der 
Anleihe  zu  verweisen.  Die  Ausftthrung  des  unter  No.  14  vorgesehenen 
zweiten  Gleises  Jena  (Saalbahnhof)— Rudolstadt  wird  davon  abhangig  ge- 
maeht,  daG  zu  den  Baukosten  ein  unverzinslicher,  nicht  rttckzahlbarer  Bar- 
zuschuB  von  den  Beteiligten  in  Hohe  von  156  000  J<  gcleistet  wird. 

C.  In  §  1  unter  IV  des  Gesetzentwurfs  wertlen  beansprucht  zu 
nachstehenden  Bauausftthrnngen: 

1.  fur  die  Erweiterang  des  Oberschlesischen  Schmal- 


spumetzes  die  Summe  von   2  483  000  cK, 

2.  fttr  die  Herstellung  einer  Umgehungsbahn  bci  Elm 

die  Surarae  von   11  721000  „ 

3.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fttr  bereits  genchmigtc 
Bauausfiihrungen,  und  zwar: 

a)  dor  Eisenbahn  von  Herborn  nach  Westerburg 

die  Summe  von   887  000  „ 

b)  der  Eisenbahn  von  Wiehl  tiber  WaldbrOl  nach 

Morsbach  die  Summe  von   1  000  000  „ 

c)  der  Eisenbahn  von  Schrimm  nach  Jarotschin 

die  Summe  von   425  000  „ 

d)  der  Eisenbahn  von  Mohrangen  nach  Liebemuhl 

die  Summe  von   1050  000  „ 

ei  der  Eisenbahn  von  Winterberg  i.  West,  nach 

Frankenberg  in  Hessen-Nassau  die  Summe  von       740  000  „ 

f)  der  Eisenbahn  von  Gottingen  nach  Bodenfelde 

die  Summe  von   500  000  „ 

g)  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strccke  ITagen 
( Westf.)  -  Oberhagen  —  Oberbruggc  die  Summe 

von   800  000  „ 

h )  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strccke  Kreuzburg- 

Namslau  die  Summe  von   413  000  „ 

ij   des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Breslau- 

Glogau  die  Summe  von   405  000  „ 

zusammen    ...    20  424  000  t#. 
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ftber  die  Position  1  wird  in  der  Denkschrift  folgendes  ausgeftihrt: 
Das  oberschlesische  Schmalspurnetz  bedarf  der  Anderung  und  Er- 
gflnzung  dureh  den  Bau  der  folgenden  Linien: 

1.  Gleiwitz  —  Mathesdorf  (Teilstrecke  km  0  bis  2,4). 

Diese  Teilstrecke  soil  als  Fortsetzung  der  vorhandenen  Streckc 
Poremba— Gleiwitz  zur  AnschlieBung  bedeutender  industrieller  Werke  in 
Gleiwitz  und  einer  neu  anzulegenden  Umschlagstelle  am  Rlodnitzkanal 
hergestellt  werden. 

In  Anbetracht  der  auBerordentlichcn  Vorteile,  die  durch  die  geplantc 
Bahnlinie  den  anzuschlieBenden  Werken  erwachsen  werden,  wird  von  den 
Beteiligten  kostenlose  Hergabe  des  fiir  die  Bahnanlagen  erfordcrlichen 
Grand  und  Bodons  zum  mindesten  fur  die  Zeit  des  Bestehens  der  Bahn 
verlangt  werden. 

2.  Gotthardtschacht— Schlesiengrube— Maczeikowitz  in  Ver- 
bindung  init  der  Verbesserung  der  Neigungsverhftltnisse 
auf  der  AnschluBstreckc  Gotthardtschacht  —  Poremba. 

Die  Schmalspurlinien  Godullahtttte  —  Gotthardtschacht  —  Bobrek  — 
Beuthen  —  RoBberg  und  FriedenshQtte  —  Schlesiengrube  —  RoBberg  sind 
aulierordentlich  stark  belastet  und  wegen  starker  Neigungen  fur  Massen- 
verkehr  wenig  geeignet.  Da  nun  ein  groBer  Teil  des  Verkehrs  dieser 
Linie  bei  Zabrze  entsteht  und  nach  dem  ostlich  belegenen  Grubenrevier 
uber  Maczeikowitz  hinaus  zu  leiten  ist,  so  feblt  es  an  einer  leistungs- 
tahigen  Querverbindung,  die  durch  die  geplante  Bahnlinie  geschaffen 
werden  soli.  Dadurch  konnen  die  bestehenden  Linien,  die  andernfalls 
des  zweigleisigen  Ausbaues  bedurfteu,  sowie  der  tiberlastctc  Bahnhof 
RoBberg  entlastet  und  der  Wagenumlauf  wesentlich  gefordert  werden. 

Ira  Zusamraenhang  mit  der  geplanten  Linie  stehen  die  Gradientcn- 
verbesserungen  auf  der  AnschluBstrecke  nach  Poremba,  urn  die  voile 
Auslastung  der  uber  die  neue  Strecke  fahrenden  Ziige  zu  erreichen. 

Die  Kosten  sind  veranschlagt  fur  die  Strecke: 

1.  Gleiwitz— Mathesdorf  (Teilstrecke  km  0  bis  2,4) 
ausschlieBlich  Grunderwcrb  auf    306  000 

2.  Gotthardtschacht— Schlesiengrube  -  Maczeikowitz 

a)  Xeubaustrecke   1618  000  „ 

b)  Verbesserung  der  Neigungen  auf  der  AnschluB- 
strecke   „      559  000  „ 

zusammcn  .    auf  2  483  000  Jf . 

In  der  Begriindung  filr  die  Herstellung  einer  Umgehungsbahn  bei 
Elm  (Position  2)  heiBt  es: 
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Dcr  Bahnhof  Elm  der  Linie  Frankfurt  a.  M. — Bebra  ist  zugleieh  Ab- 
zweigstation  der  Linie  nach  Gemttnden.  Die  Bahnhofsanlagen  werden 
durch  den  groflen  Zugverkehr  und  die  zahlrcichen  Lokomotivleerfahrten 
der  bei  sehr  vielen  Zugen  notwendigen  Vorspann-  und  Sehiebemaschinen 
stark  belastet,  ura  so  mehr,  als  der  Bahnhof  fttr  die  Linie  Frankfurt— 
Bebra  Kopfstation  ist,  wodurch  der  Betrieb  erheblich  erschwert  wird.  Da 
die  Station  Elm  zugleich  den  Obergan^sverkehr  von  und  nach  Bay  cm 
zu  vermitteln  hat,  so  ist  auf  dem  Bahnhofe  auch  eine  erhebliche  Rangier- 
arbeit  zu  leistcn. 

Fiir  die  orduungsm&Bige  Abwicklung  des  Verkehrs  reichen  die  vor- 
handenen  Anlagen  nicht  linger  aus.  Ein  Hauptmangel  besteht  darin.  dati 
die  Gfttergleise  zu  kurz  sind,  so  daC  die  GUterztige  auf  dem  Bahnhofe 
getrennt  und  auf  verschiedene  Gleise  verteilt  werden  miissen.  Dabei  fehlt 
es  an  der  gcnugenden  Anzahl  von  Gleisen.  Auch  die  Anlagen  fttr  den 
Fersonenverkehr  reichen  nicht  aus.  Die  im  Extraordinarium  des  Etats 
fttr  1905  vorgesehene  Erweiterung  des  Bahnhofs  Elm  konnte  nicht  aus- 
geflihrt  werden,  da  im  Frtthjahr  1906  erhebliche  Kutschungen  an  dem 
auf  hohen  Dammschuttungen  liegenden  Bahnhofe  eintraten.  Die  unter 
Hinzuziehung  der  geologischen  Landesanstalt  angestellten  TJntersuchungen 
haben  ergeben,  daB  wegen  der  ungiinstigen  Bodenverhfiltnisse  von  einer 
Erweiterung  des  Bahnhofs  an  der  jetzigen  Stelle  Abstand  genommen 
werden  muB.  Da  aber  der  Verkehr  auf  den  jetzt  vorhandenen  Anlagen 
nicht  mehr  bewiiltigt  werden  kann,  so  ist  es  geboten,  zur  Entlastung  des 
Bahnhofs  Elm  eine  Uragehungsbahn  von  Flieden  nach  Schlttchtern  fttr 
den  Verkehr  auf  der  Strecke  Bebra — Frankfurt  a.  M.  herzustellen.  Bei 
Benutzung  der  Umgehungsbahn  komrat  der  lAstige  Kopf betrieb  auf  Bahn- 
hof Elm  in  Fortfall.  Auflerdem  tritt  fttr  den  Betrieb  eine  erhebliche  Er- 
leichterung  durch  Fortfall  einer  verlorenen  Steigung  von  etwa  36  m  Htthe 
ein.    Die  Kosten  sind  zu  11  721  000  M  veranschlagt. 

D.  In  §  1  unter  V  des  Gesetzentwurfes  werden  zur  Besehaffung 
von  Betriebsmitteln  fttr  di<i  bestehenden  Staatsbahnen  220  000  000  M  ge- 
fordert. 

Dazu  wird  in  der  Begrttndung  folgendes  bemerkt: 
Die  Mittel  fttr  die  Vermehrung  des  Fuhrparks  fttr  die  bereits  be- 
stehenden Bahnen  sind  entsprechend  den  Beschlttssen  des  Hauses  der 
Abgeordncten  vom  10.  Mai  1892  (Sten.  Berichte  S.  1  695)  und  des  Herren- 
hauses  vom  30.  Mai  1892  (Sten.  Berichte  S.  256)  seit  dem  Jahre  1894  fast 
ausschlieBlich  aus  den  Betriebseinnahmen  bereitgestellt  worden.  Nur  im 
Etatsjahre  1906  wurde  eine  einmalige  aufierordentliche  Bereitstellung  von 
Mitteln  in  Hflhe  von  100  000  000  <  «  durch  das  Anleihegesetz  (Gesetzsamm- 
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lung  S.  185)  erforderlich,  weil  der  Bestand  an  Fahrzeugen  sich  gcgenttber 
der  sprungweisen  Entwicklung  des  Verkehrs  im  Jahre  1905  als  nicht 
ausreichend  erwiesen  hatte. 

Wie  bereits  bei  den  Beratungen  ttber  den  Staatshaushaltsetat  fttr  1908 
im  Hause  der  Abgeordneten  ausgeftthrt  worden  ist,  wird  es  erforderlich, 
fttr  das  Etatsjahr  1908  nochmals  auBerordentliche  Mittel  zur  Vermehrung 
des  Fuhrparks  auf  Anleihe  zu  ttbernehmcn.  Demgemftfi  ist  fttr  diesen 
Zweck  ein  Betrag  von  220  000  000  M  in  den  vorliegenden  Gesetzentwurf 
eiugestellt  worden.  Im  Etatsentwurf  1908  sind  bei  Tit.  9  lediglich  fttr 
den  Ersatz  ausgemusterter  Fahrzeuge  80  000  000  M  vorgesehen.  Der 
auCerdem  fttr  Vermehrung  der  Fahrzeuge  als  erforderlich  erachtete  Be- 
trag von  220  000  000  m  ist  durch  besonderes  Gesetz  zur  Verfttgung  zu 
stellen. 

So  dringend  die  Beschaflung  der  Fahrzeuge  in  dieser  Hohe  an  sich 
ist,  urn  dem  Fuhrpark  bereits  im  Etatsjahr  1908  auf  die  den  gesteigerten 
Anforderungen  angemessene  Leistungsfahigkcit  zu  bringen,  so  erscheint 
es  doch  nicht  ratsara,  die  bisherigen  Hochstbestellungcn  in  den  n&chsten 
Jahren  erheblich  zu  ttberschreiten,  da  eine  weitere  sprungweise  Steigerung 
der  AuftrSge,  wie  sic  in  den  letzten  Jahren  nicht  vermieden  werden 
konnte,  wcder  im  Interesse  der  Staatseisenbahnverwaltung  noch  der  be- 
teiligten  Industrie  liegt.  Es  soil  daher  im  Etatsjahr  1908,  ebenso  wie  im 
Etatsjahr  1907,  ein  Betrag  von  250  000  000  M  —  davon  80  000  000  M  aus 
Tit.  9  des  Etats  —  verwendet  werden,  die  Vcrwendung  des  Kestbetrages 
von  50  000  000  <«  dagegen  fttr  das  Jahr  1909  vorbehalten  bleiben. 

Auf  Grund  dieser  Ausftthrungcn  habcn  die  Abgeordneten  von  Arnim- 
Zttsedom  und  Genossen  bei  der  zweiten  Lesung  des  Gesetzentwurfs  die 
Streichung  der  zur  Verausgabung  fttr  das  Jahr  1909  vorgesehenen 
50  000  000  M  beantragt.  Dieser  Antrag  ist  angenommen  worden.  Der 
entsprechend  abgeanderte  Entwurf  hat  aueh  die  Billigung  des  Herren- 
hauses  gefunden. 

Von  den  hiernach  verbleibenden  170  000  000  J(  sollen  beschatt't  werden 
ctwa     866  Lokoniotiven, 
38  Triebwageu, 
„      1  840  Personenwagen  und 
„    19  000  Gepack-  und  Guterwagen. 

Bemerkenswert  ist  aus  den  weiteren  Ausftthrungcn  der  Bcgrttndung, 
datt  es  auch  im  Jahr  1907  nicht  moglich  war,  den  hochgestiegenen  An- 
forderungen im  Gtiterverkehr  voll  zu  geniigcn.  Indessen  sind  in  diesem 
Jahre  gegcnttber  den  entsprechenden  Zeitrftumen  des  Jahres  1906  erheh- 
liche  Mehrleistungen  dor  Staatseisenbahnverwaltung  zu  verzeichnen. 
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So  wurden  fur  Rttben  and  Rtibensehnitzel  vom  1.  Oktober  bis  31.  De- 
zember  1907  gegeniiber  dem  gleichen  Zeitraura  des  Vorjahres  raehr  ge- 
stellt  24  841  O-Wagen  =4,5%. 

Filr  Kohle,  Koks  und  Briketts  wurden  im  ganzen  Jahr  1907  mehr 
gestellt  als  im  Vorjahr: 

a)  ira  Ruhrgebiet  5,1  °/o 

b)  in  Oberschlesien    ..........     8,7  „ 

c)  im  mittleren  Braunkohlenbezirk     ....     5,8  „ 

d)  im  rheinischen  Braunkohlenbezirk  .    .    .    .    ]  7,9  „  . 

Nach  den  angestellten  Ermittlungen  ware  ein  Mehrbestand  von  etwa 
17  500  Gttterwagen  notig  gewesen,  um  den  Anforderungcn  an  die  Wagen- 
gestellung  in  der  Periode  des  hoehsten  Verkehrs  voll  geuttgen  zu  konnen. 

Die  Dispositionen  sind  so  getroffen,  dafl  in  der  Zeit  vom  1.  No- 
vember 1907  bis  znm  31.  Oktober  1908  insgesamt  fast  26  000  Gepftck- 
und  Gttterwagen  anznliefern  sind.  Im  ganzen  werden  ira  Jahre  1908 
vorbehaltlich  einzelner  Abweichungen,  einschliefilich  der  aus  Tit  9  des 
Etats  zu  beschaffenden 

550  Lokomotiven, 
760  Personenwagen, 
8  000  Gepftck-  und  Gttterwagen, 
jedoch  abgesehen  von  dem  Bedarf  fttr  neue  Bahnlinien, 

1  416  Lokomotiven  und  38  Triebwagen, 

2  600  Personenwagen  und 

27  000  Gepack-  und  Gttterwagen 
beschafft  werden,  wofttr  von  PreuCen  ein  Betrag  von  etwa  250  000  000  cU 
aufzuwenden  ist.    Denqgegenubsr  sind,  einsehlieBJicb  des  Bedarfs  fttr  neue 
Bahnlinien,  zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln 

im  Jahre  1906  rund  210  000  000  c*, 
1907     „     259  000  000  „ 
mit  Einrechnung  des  hessischen  Anteils  beroitgestellt  worden. 

E.  In  §  1  unter  VI  des  Gesetzentwurfs  wird  gefordert  zur  Auf- 
fttllung  des  im  Etat  der  Eisenbahnverwaltung  fttr  das  Etats  jahr  1908  unter 
Kap.  9  Tit.  330  der  einmaligrm  und  auBerordentlichen  Ausgaben  aus- 
gesetzten  Dispositionsfonds  zur  Verraehrung  der  Betriebsmittel,  Erweite- 
rung  und  Ergftnzung  der  Bahnanlagen  sowie  zu  Grunderwerbungen  behufs 
Vorbereitung  derartiger  Erweiterungerf  im  Falle  eines  nicht  vorherzu- 
sehenden  Bedttrfnisses  der  Staatsbahnen  bei  zu  erwartender  Verkehrs- 
steigerung  (Artikel  I  §  3a  unter  1  des  Gesetzes  vom  3.  Mai  1903  — 
Gesetzsammlung  S.  155  — )  eine  Summc  bis  zu  30  000  000  c*. 
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Dazu  wird  in  der  Begrundung  heraerkt: 

Der  in  Ausfuhrung  des  Gesetzes  vom  3.  Mai  1903  (Gesetzsanimlung 
8.  155)  gebildete  Ausgleichsfonds  fiir  die  Eisenbahnverwaltung  wird  vor- 
aussichtlich  nicht  die  Mittel  bieten,  um  der  ihm  nach  Art.  I  §  3a  unter  1 
des  genannten  Gesetzes  obliegenden  Aufgabe,  den  Dispositionsfonds  der 
Eisenbahnverwaltung  bis  zur  Hohe  von  30  000  000  M  zu  erganzen,  fur 
das  Etatsjahr  1908  zu  genugen.  Da  die  Eisenbahnverwaltung  dieseu 
Dispositionsfonds  fur  die  an  sie  herantretenden  zahlrcichen  und  drangen- 
den  Bcdurfnisse  nicht  entbehren  kann,  zumal  die  Bahnanlagen  infolge 
der  auBerordentlichen  Vcrkchrssteigerung  der  letzten  Jahre  vielfach  der 
Grenze  ihrer  Leistungsfahigkeit  nahe  sind,  so  erttbrigt  nur,  die  zur  Auf- 
ftillung  des  Fonds  erforderlichcn  Geldmittel  fur  das  Etatsjahr  1908  aus- 
nahmsweise  im  Wege  der  Anleihe  zu  beschaffen,  wie  dies  auch  fur  das 
Etatsjahr  1903  bereits  geschehen  ist. 

Der  zur  Auftullung  etwa  nicht  erforderliche  Betrag  wird  von  dem 
in  voller  HOhe  eingestelltcn  Krcdit  von  30  000  000  M-  deranachst  wieder 
geloscht  werdcn. 


III.  Fttrderung  des  Baues  von  Kleinbahnen. 

Zur  Untersttttzung  des  Baues  von  Kleinbahnen  sind  durch  verschie- 
dene  Gesetze,  zuletzt  durch  das  Gesetz  vom  29.  Mai  1907  (Gesetzsamm- 
lung  S.  103),  insgesamt  94  000  000  bereitgestellt.  Der  gegcnwartige 
Stand  dieses  Fonds  ist  folgender: 

Die  bewilligten  Staatsuntcrstutzungen  belaufen  sich 

auf   83  720  087 

die  nur  in  Aussicht  gesteilten  auf   3  015  725  „ 

beantragt  sind  an  Beihilfen  noch   6  842  500  „ 

zusammen  .   .    93  578  312  M. 

Der  Kleinbahnuntersttttzungsfonds  wilrde  hiernach  zwar  zur  Deckung 
der  in  Aussicht  gesteilten  und  der  in  zahlenm&Big  bestiramter  HOhe  bean- 
tragten  Beihilfen  mit  (3  015  725  +  6  842  500)  =  9  858  225  M  ausreichen,  aber 
hOchstwahrscheinlich  nicht  zulanglich  sein,  um  die  in  27  weiteren  Fallen 
zu  gewartigenden  Wunsche  nach  Unterstutzung  von  Kleinbahnen  zu  be- 
friedigen.  Es  wird  deshalb  eine  Verstttrkung  des  Kleinbahnuntersttttzungs- 
fonds von  5  000  000  beantragt. 
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IV.  Vervollstandiguug  des  Staatseigenbahnnetzes  nach  dem  Extra- 
ordinarinm  fttr  das  Etatsjahr  1908. 

Im  Extraordinarium  des  Etats  fttr  das  Etats  jahr  1908  sind  zur  Vervoll- 
standigung  des  Staatseisenbahnnetzes  vorgesehen  insgesarat  107  767  000 1# 
gegen  186  027  800  M  ira  Vorjahr,  also  weniger  78  260  800  Jt. 

Von  den  geplanten  grOliereii  Bauten  sind  zu  erwtthnen: 

Umgestaltuug  der  Eisenbahnanlagen  in  Hamburg  (fernere  Rate)    2  300  000  «■*, 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Altona  .     (erste  Kate)      200  000  „ 

Erweiterung  der  Anlagen  fur  den  Stttckgut-  und  Eilgutverkehr 

auf  Bahnhof  Hamburg,  Hann.  Bahnhof  .     (erste  Rate)      200  000 

Verlegung  der  Wetzlarer  Hauptgleise  und  Erweiterung  der 
Abstellanlagen  fttr  den  Fernverkehr  auf  Bahnhof  Grune- 
wald  (feraere  Rate)      300  000  „ 

Erweiterung  der  Anlagen   fur  den  Ortsgttterverkehr  des 

Nordbahnhofs  in  Berlin  (fernere  Rate)      300  000  „ 

Umgestaltung  der  Ringbahn  zwischen  Treptow  und  Rixdorf 

(erste  Rate)      200  000  „ 

Herstellung  einer  schienenfreien  Verbindung  zwischen  den 
Vorort-  und  den  Ferngleisen  der  Schlesischen  Bahn 
bei  Berlin   (erste  Rate)      300  000  „ 

Erweiterung  der  Lokomotivabteilung  in  der  ITauptwerkstiitte 

Tempelhof   (erste  Rate)      300  000  „ 

Erweiterung  des  Gttterbahnhofs  Frankfurter  Allee  dor  Ber- 
liner Ringbahn  (letzto  Rate)        80  000  „ 

Hochlegung  der  Bahnstrecke  Potsdam— Wildpark,  einschlieC- 
lich  des  Bahnhofs  Wildpark  und  des  in  diese  Strecke 
fallenden    Teils    der    anschlielienden    Linie  Treuen 
brietzen— Nauen  (fernere  Rate)      800  000  „ 

Erweiterung    des    Gttterbahnhofs   Wilmersdorf  -  Friedenau 

der  Berliner  Ringbahn  (fernere  Rate)      100  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Weiflcnsee  der  Berliner  Ring- 
bahn  (fernere  Rate)      100  000 

Herstellung    eines  Abstollbahnhofs    fttr  den  Stadtverkehr 

auf  Bahnhof  Grunewald  (fernere  Rate)      200  000  „ 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Spandau  .  (fernere  Rate)    2  500  000  „ 

Umgestaltung  der  dem  Fernverkehr  dienenden  Anlagen  auf 

dem  Schlesischen  Bahnhof  in  Berlin  .    .  (fernere  Rate)      600  000  n 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Schtinoberg  (fernere  Rate)      300  000  ,. 
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Erweiterung  des  Rangierbahnhofs  Tempelhof  (fernere  Rate)      300  000  ^f, 
Erweiterung  des  Versandgttterschuppens  und  Herstellung 
eines  besonderen  Eilgutsehuppens  auf  dem  Anhalter 

GUterbahnhof  in  Berlin  (ternere  Rate)      200  000  „ 

Umban  des  Oberschlesischen  Bahnhofs  und  der  anschliellen- 

den  Stadtverbittdungsbahn  in  Breslau  .  (fernere  Rate)  300  000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Brieg  .  .  .  .  4  (fernere  Rate)  250  000  „ 
Erweiterung    der    Lokomotivwerkstfttte   Breslau  (Odertor- 

bahnhof)  (fernere  Rate)      400  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Greiffenberg  i.  Schl.     (erste  Rate)      200  000  „ 
Vereinigung  der  Ortsgutcranlagen  des  Mftrkischen  und  des 
Freiburger  Bahnhofs  in  Breslau  sowie  Erweiterung 
des  Rangierbahnhofs  Mochbern  und  Herstellung  einer 
Verbindungsbahn  Mochbern  GroB-Mochbern  (erste  Rate)      350  000  , 

Herstellung  einer  UnterfUhrung  der  Glogauer  StraBe  auf 

Bahnhof  Liegnitz   (erste  Rate)       50  000  „ 

Erbauung  einer  Lokomotivwerkstatte  und  Erweiterung  des 

Bahnhofs  in  Ols  (erste  Rate)      300  000  „ 

Erbauung  eines  Geschftftsgebftudes  fur  die  Eisenbahndirek- 

tion  in  Breslau   (erste  Rate)    1  100  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Gorlitz  (fernere  Rate)  700  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Haynau    ....  (fernere  Rate)  200000  „ 

Herstellung  eines  neuen  Bahnhofs  bei  Mocker  (fernere  Rate)  300  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Schneidemuhl   .    .     (erste  Rate)  500  000  „ 

Umgestaltung  des  Personenbahnhofs  Gnesen  .  (erste  Rate)  300  000  „ 
Erweiterung  der  Lokomotivwerkstfttte  Schneidemtthl 

(erste  Rate)  400  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Marburg  ....  (letztc  Rate)  105  000  „ 
Herstellung  einer  Lokomotivwerkstatte  in  Casscl  (Raugier- 

bahnhof)  (fernere  Rate)  900  000  „ 

Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  Treysa  (fernere  Rate)  250  000  „ 
Erweiterung  der  Nebenwerkstatte  Eschwege  (fernere  Rate)  250  000  „ 
Herstellung  eines  Lokomotivschuppens  auf  dem  GUterbahn- 
hof Gmtingcn  (fernere  Rate)  2(H)  000  „ 

Herstellung  eines  neuen   Verbinduugsgleises   auf  Bahnhof 
Malsfeld  nebst  Beseitigung  zweier  Schienenubergange 

daselbst                                                      (erste  Rate)  50  000  „ 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Crefeld  (fernere  Rate)  200  000  „ 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Aachen  (fernere  Rate)  800  000  „ 
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Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  NeuB   .  (fernere  Hate)  300  000  di, 
Erweiterung    des    Bahnhofs    Rheydt,     einschliefilich  der 
Herstellung  von  Verbindungen  mit  den  Linien  nach 
Odenkirchen  und  Viersen  und  Herstellung  des  zweiten 
Gleises  auf  der  Strecke  Neersen — Rheydt  unter  ihrer 

Verlcgung  bei  M.-Gladbach  (fernere  Rate)  900  000  „ 

Anlage  eines  neuen  Rangierbahnhofs  am  Eifeltor  im  Stiden 

von  Coin  (letzte  Rate)  30  000  „ 

Krweiterung  des  Bahnhofs  M.-Gladbach  (B.-M.)  (fernere  Rate)  600  000  „ 

Erweiteningen  auf  Bahnhof  Neuwied     .    .    .  (fernere  Rate)  300  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Rothe  Erde  .  .  .  (fernere  Rate)  300  000  „ 
Herstellung  eines  Rangierbahnhofs  bei  Kalk  Nord 

(fernere  Rate)  300  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Kaldenkirchen  .    .  (fernere  Rate)  200  000  „ 
Herstellung  von   Geschaftsgebauden    fur    die  Eisenbahn- 
direktion   und  die  Eisenbahninspektionen  sowie  Er- 

bauung  von  Dienstwohngebauden  in  Coin  (fernere  Rate)  300  000  „ 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  und  bei  Coin  (fernere  Rate)  500  000  „ 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  Mulheim  a.Rh.  (fernere  Rate)  1  000  000  „ 

Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  Bruhl  .  (fernere  Rate)  250  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Andernach    .    .    .     (erste  Rate)  200  000  „ 

Erweiterung  des  Giiterbahnhofs  Coblenz  (Mosel)     (erste  Rate)  200  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Herbesthal  .  .  .  (erste  Rate)  300  000  „ 
Herstellung  vcrstiirkter  eiserner  Uberbauten  fur  die  Eisen- 

bahnbrtlcke  uber  die  Weiehsel  bei  Dirschau  'letzte  Rate)  400  000 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Stolp  (fernere  Rate)  550  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Zoppot     ....  (fernere  Rate)  450  000  ., 
Herstellung  verstiirkter  eiserner  Uberbauten  fur  die  Eisen- 

bahnbriickc  uber  die  Weiehsel  bei  Graudenz  (erste  Rate)  400  000 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Schwerte  ....     (letzte  Rate)  45  000  „ 

Erbauung  einer  Hauptwerkstatte  bei  Opladen  (fernere  Rate)  700  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Vohwinkel    .    .    .  (fernere  Rate)  1800  000  „ 
Herstellung  eines  Vorbahnhofs  bei  Bannen-Rittershausen 

(fernere  Rate)  400  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Opladen   ....  (fernere  Rate)  300  000 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Lennep     ....  (fernere  Rate)  200  000  „ 

Erweiterung  der  Hauptwerkstatte  Siegen  .    .  (fernere  Rate)  300  000  „ 

Erweiterung  der  Bahnanlagen  bei  Hagen(Westf.)  (fernere  Rate)  4  500  000  n 
Verlegung    der     Aggertalbahn     Siegburg  —  Bergneustadt 

zwischen  Overath  und  Bergneustadt  .    .  (fernere  Rate)  100  000  ., 
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Erweiterung  des  Bahnhofs  Gruiten  ....  (erste  Rate) 
Erweiterung  des   Haltepunkts  Meggen  zu  einem  Bahnhof 


(erste  Rate^ 

(lotzte  Rate) 
(fern ere  Rate) 

(letzte  Rate) 
(fernere  Rate) 
(fernere  Rate) 
(fernere  Rate) 

(erste  Rate) 


fiir  Personen-  und  Giiterverkehr    .  . 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Eisenach  .    .  . 
Verlegung  des  Bahnhofs  Sonneberg  .    .  . 
Erweiterung  des  Bahnhofs  StrauUfurt .    .  . 
Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  Zeitz 
Erweiterung'des   Guterbahnhofs  Eisenach 
Erweiterung  dor  Bahnanlagen  in  Gera  .  . 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Muhlhausen  i.  Th. 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Dortmund  (C.-M.  und  B.-M.) 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Gelsenkircheu  .  .  (fernere  Rate) 
Herstellung  cines  neuen  Hafenbahnhofs  sudlich  von  Mei- 

derich  (fernere  Rate) 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  zwischen  Boclium  und  Dort- 
mund  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Kray  Nord  .  .  .  (fernere  Rate) 
Erweiterung  der  Lokomotivwcrkstittte  Dortmund   (erste  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Heme   (erstc  Rate) 

Anderung  der  Ausfahrgleise  des   Hafenbahnhofs  Duisburg 

nach  Obcrhausen  West   erste  Rate) 

Anderung    der    Eisenbahnanlagen     ostlieh   vom  Rahnhof 

Duisburg   (erste  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Wanue  vfernere  Rate) 

Erbauung  einer  Wagenwerkstatte  bci  Recklinghausen  Ost 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Ostbahnhofs  in  Frankfurt  a.M  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Bebra  (fernere  Rate) 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Homburg  v.  d.  II. 

(fernere  Rate) 

Selbstandige  Einfilhrung  der  llomburgcr  Bahnstrecke  in  den 
Hauptpersonenbahnhof  Frankfurt  a.  M.     (fernere  Rate) 

Erbauung  eines  neuen  Gesehaftsgebaudes  ffir  die  Eisenbahn- 
direktion  zu  Frankfurt  a.  M  fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Wetzlar    ....  (fernere  Rate) 

Verlegung  des  Bahnhofs  Vilbel  (fernere  Rate) 

Erweiterung  der  Hauptwerkstatte  Limburg  a.  I*ahn 

(erste  Rate) 
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Erweiterung  der  Wagenwerkstatte  Frankfort  a.  M.  (erste  Kate) 


(erste  Rate) 
(erste  Rate) 
(erste  Rale) 
.  (fernere  Rate) 
.  (fernere  Rate) 
.  (fernere  Rate) 


Erweiterung  ties  Bahnhofs  Eras     .    .  . 

Erweiterung  ties  Bahnhofs  Bonames  .  . 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Bad  Nauheim 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Herborn  .  . 

Erweiterung  des  Balinhofs  Hersfeld   .  . 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Dillenburg 

Herstellung  eines  Hauptbahnhofs  in  Leipzig  und  einer 
Verbindungsbahn  von  Wahren  nach  SchOnefeld  und 
Ileiterblick  sowie  Erweiterung  des  Bahnhofs  Plag- 
witz-Lindenau  (fernere  Rate) 

Herstellung  einer  Hauptwerkstatte  fUr  Wagen  in  Delitzsch 

(fernere  Rate) 

Auswechslung  der  eisernen  Oberbauten  far  die  Unterfuhrung 
der  Delitzscher  StraCe  auf  Bahnhof  Halle  a.S.  (erste  Rate) 

Ilerstellung  von  Cberholungsgleisen  beim  Haltepunkt  Dies- 
kau  und  Ausbau  dieses  Haltepunkts  zu  einem  Bahnhof 

(erste  Rate) 

Erweiterung  des  Rangierbahnhofs  Falkenberg  (H.  S.  G.) 

(erste  Rate) 

Herstellung  einer  Unterfuhrung  der  DresdenerstraCe  am 
Ostende  des  Bahnhofs  Cottbus  .    .    .    .  (fernere  Rate) 

lTmgestaltung  der  Bahnanlagen  zwisehen  Lehrte  und  Wuns- 
torf  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Hauptbahnhofs  in  Bielefeld  (fernere  Rate) 

Erweiterung  der  Werkstattenanlagen  in  Leinhauson 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Verden  ....  (fernere  Rate) 
Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  Bremen  .  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Guterbahnliofs  Hildcshefm   .     (erste  liate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Lohne  (erste  Rate) 

Erweiterung  der  Lokomotivwerkstiitte  Stendal  (erste  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Kattowitz  .  .  .  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Hafenbahnhofs  Cosel  (Odcrhafen) 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Kandrzin  ....  (erste  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Beuthen  Oberschl.  (erste  Rate) 
Erbauung  einer  neuen  Wagenwerkstatte  in  Oppeln  (erste  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Peiskretscham  .    .  (fernere  Rate) 
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Erweiterung  und  Vervollstaudigung  des  preutti- 


Erweiterang  des  Babnhofs  Idaweiche  .  .  .  (fernere  Rate) 
Umbau  des  Babnhofs  Schwientochlowitz  .  .  (femere  Rate) 
Erweiterung  der  LokomotivwerkstAtte  Gleiwitz  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Insterburg  .  .  .  (fernere  Rate) 
Vcrlegung  der  Lokomotivwerkstiitte  von  KOnigsberg  i.  Pr. 

nach  Ponartb-Speichersdorf  (letzte  Rate) 

Verstiirkung  der  Kurraeszeris-  und  der  Uszlenkisbrticke  in 

km  57,7  und  56,2  der  Strecke  Tilsit— Memel 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  der  Lokomotivwerkstatte  Ponarth-Speichersdorf 

(erste  Rate) 

Ausbau  der  Nebenbahn  Allenstein — Kobbelbude  zur  Haupt- 

bahn  (erste  Rate) 

Herstcllung  eincs  Rangierbahnhofs  bei  Rothensee 

(fernere  Rate) 

llerstellung  eines  vcrstarkten  Uberbaues  fur  die  Eisenbahn- 
brUcke  tiber  die  Elbe  bei  Magdeburg  in  km  137,0-137,7 
der  Strecke  Magdeburg— Berlin  ....    (letzte  Rate) 

llerstellung  von  verstttrkten  Uberbautcn  far  die  Brtteke  uber 
die  Elbe  bei  Barby  in  km  118,0-118,8  und  fttr  die  Flut- 
brUcke  bei  Flotz  in  km  116,0-116,2  der  Strecke  Berlin— 
Blankenheim  (fernere  Rate) 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  und  bei  Wiesbaden 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Kreuznach  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Kirchweyhc  .    .    .  (fernere  Rate) 
llerstellung  eines  selbstiindigcn  Bahnkorpers  fttr  die  ost- 
friesische  Kttstenbahn  von  Emden  bis  Nordcn  (llinte- 
harsweg — Norden)  uutcr  Einfiibrang  des  Hauptbahn- 


betriebs 


.  (fernere  Rate) 


Umgestaltung  der  Bahnanlagen  zu  Osnabriick  (fernere  R:He) 
Erweiterung  der  JIauptwerkstiltte  Lingen  .  .  (fernere  Rate) 
Verbes^erung  der  Stcigungsvcrhaltnissc   auf  der  Strecke 

Posen — Kreuzburg.  (fernere  Rate) 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Posen  .  .  (fernere  Rate) 
Erbaunng  eines  nenen  GeschaTtsgebiiudes  fttr  die  Eisen- 

bahudircktion  zu  Posen  (fernere  Rate) 

Umbau  des  Bahnhofs  Frankfurt  a.  O.  und  Herstellung  eines 

Rangierbahnhofs  zwisehen  BooCen  und  Fraukfurt  a.  O. 

(erste  Rate) 
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Erbauung  einer  Hauptwerkstatte  bei  Burbacli  (fernere  Kate) 
Erweiterung  dcs  Bingerbriicker  Flugels  auf  Bahnhot*  Ncun- 

kirchen  (fernere  Rate) 

Ausbau  der  8trecke  Dudweiler— Friedrichsthal  (fernere  Rate) 
Erweiterung  der  Anlagen  auf  Bahnhof  Saarbrucken 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Kirn  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Gerolstein  .  .  .  (ersteRate) 
Erweiterung  des  Bahnhofs  VMklingen  .  .  .  (erste  Rate) 
Erbauung  einer  Hauptwerkstatte  bei  Bahnhof  Trier  West 

(erste  Rate) 

Erweiternng  der  BahnhOfe  Reden  und  Itzenplitz  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Saarlouis  ....  (fernere  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Gollnow  ....  (letzte  Rate) 
Erweiterung  der  Hauptwerkstatte  in  Greifswald  (letzte  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Eberswalde  .  .  .  (fernere  Rate) 
Erweiterung  der  Hauptwerkstatte  Stargard  i.  Pom. 

(fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Geschaftsgebaudes  der  Eisenbahndirektion 

zu  Stettin  (fernere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Prenzlau  ....  (ersteRate) 
Erweiterung  der  Hauptwerkstatte  Eberswalde  (erste  Rate) 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Angermttnde  .  .  (fernere  Rate) 
Vermehrung  und  Verbesserung  der  Vorkehrungen  zur  Ver- 
htitung  von  Waldbranden  und  Schneeverwehungen 

(fernere  Rate) 

Herstellung  von  elcktrischen  Sicherungsanlagen  (fernere  Rate) 
Her8tellung  von  schwerem  Oberbau  ....  (fernere  Rate) 
Errichtung  von  Dienst-  und  Mietwohngebituden  filr  gering 
besoldete  Eisenbahnbedienstete  in  den  ttstlichen  Grenz- 

gebieten  (neunte  Rate) 

Dispositionsfonds  zum  Erwerb  von  Grund  und  Boden  filr 

Eisenbahnzwecke  

Dispositionsfonds  zu  unvorhergesehenen  Ausgaben    .    .  . 
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Krweiterung  und  VervoUstftndigung  dee  preufli- 


V.  tfbersicht  tiber  den  Umfang  dee  preufiischen  Eisenbahnnetzes 
in  den  beiden  letzten  Rechnungsjahren. 

Ira  AnschluB  hieran  und  an  die  frtiheren  Mitteilungen  des  Arehivs 
folgt  nachstehend  die  t)bersicht  tiber  den  Umfang  des  preuBischen  Eisen- 
bahnnetzes  in  den  beiden  letzten  Rechnungsjahren. 

Die  vereinigten  preuBischen  und  hessischen  Staatsoisenbahnen  um- 
fafiten  ira  Reehnungsjahre  1907: 

a)  fur  eigene  Rechnung  verwaltete  Strecken     .    .    .    35  889  km, 

b)  raitbetriebene  fremde  Strecken   1  „ 

e)  fur  fremde  Rechnung  verwaltete  Strecken  (ohne 

nebenbahn&hnliche  Kleinbahnen)   74  „ 

zusammen  .    .    35  964  km, 
dazu  verpachtete  Strecken   111,,. 

Von  den  zu  a)  bis  c)  genannten  Bahnstrecken  waren: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  Hauptbahnen    13  798  km, 

b)  eingleisige  Hauptbahnen   7  733  „ 

c)  Nebenbahnen (mitEinschluBder Haupt- 
bahnen mit  Nebenbahnbctrieb  [370  km 
mehrgleisigl)   14  433    „  l) 

zusammen    35  964  km. 

Hierzu  die  noch  im  Bau  befindlichen  oder  zum  Bau 

vorbcreiteten  Strecken   2  974  „ 

insgesamt  .    .    39  049  km. 

Dem  Betriebe  wurden  im  Rechnungsjahr  1907  tlbergeben  im  Di- 
rektionsbezirk: 

1.  Elberfeld: 

Rothemuhle— Freudenberg   10,68  km. 

2.  Erfurt: 

Wartha— Treffurt  29,w  km, 

llockerode— Wurzbach— Unterlemnitz                        30,90   „  60,s»  . 

3.  Essen  a.  Ruhr: 

Hucknrde-W  — DQrtmuod  Sud    5,7o  B 

4.  Frankfurt  a.  Main: 

Vilbel  (Abzw.)— Heldenbergmi-Windecken    ....  14,49  km, 

Kenncrod— Fehl-Ritzhausen— Westerburg   16,s»  „ 

Fehl-Ritzhausen— Maricnberg-Langenbach    ....  5,w  „ 

Obcraula— Treysa   34,18   „       71,42  „ 

»)  Hierunter  241  km  Schmalnpurbahnen. 
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5.  Halle  a,  Saale: 

Peterghain— Proschim-Haidemuhl— Hoyerswerda  .   .  23,:e  km, 

Proschim-Haidemuhl— Spremberg  West  13,63  » 

Personenbahn  Lu  Use  ben  a— Leipzig  Berliner  Bhf.    .  „       49,s»>  km* 

6.  KOnigsbcrg  i.  Pr. : 

Rastenburg— Angerburg   83,27  km, 

Gumbiunen— Tollmingkehmen  26,4;   „      68,74  r 

7.  Mainz: 

Guterbahn  von  Kilometer  3,se  der  Bahustrecke  Mannheim— 
Lampertbeim  (Blocktftelle  Rennplatz)  bis  zum  badiachen 
Uangierbahnhof  bei  Seckenbeim '   3,84 

8.  Munster  i.  W.: 

Munater  i.  W.— Havixbeck  19,4t  km, 

Coeafeld— BMlerbeck   12,97   ,      32,a«  ., 

9.  Posen: 

Neusal/.  (Oder)— Deutsch-Wartenberg   km, 

Binibaum— Chrzypsko   '26^7  „ 

Samter-Binino                                            ■   .   .  15,cs    .       47,«o  ., 

10.  St.  Johann-Saarbrticken: 

Saarbriicken— Furstenhausen   9,;.\  km, 

FurHtenhausen— Grofirosseln   7,»  „ 

Pronsfeld— Neuerburg   25,40  „ 

„      — Waxweiler  ?   8,47   „       60,9 1  .. 

11.  Stettin: 

Regenwalde  Nord—  Kcgenwalde  Sud   1,«6  „ 

zusammen  .   .   392,7t  km. 

Anschlutfbahnen  ojine  ttffentlichen  Verkehr  befanden  sich  insgesamt 
im  Staatsbetriebe  5  453  mit  2  136  kin  von  der  Staatseisenbahnverwaltung 
zu  unterhaltenden  Gleisen. 

An  Stationen  waren  vorhanden: 

2  666  BahnhOfe  1.-  3.  Klasse, 
2  826        „  4.      „  , 
 1  263  Haltepunkte, 

zusammen  Stationen  6  755. 

Unter  Privatverwaltung  (einschlieBlich  autterpreuliischer  Staatsverwal- 
tung)  standen  noch  2  754  km1)  Bahnstrecken  (466  km  Hauptb&hneuL  uud 
2  288  km  Nebenbahnen)  and  99  km  Neubaastrecken,  zusammen  2  853  km. 


l)  Ohne  rund  6  km  der  pfalzlachen  Eiaenbahnen  und  rund  7  km  der  atadti- 
achen  Hafen-  und  Verbindungsbahn  in  Frankfurt  a.  M. 
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Das  gesamte  preuliische  Eisenbahnnetz  umfafite  daher: 

a)  Betriebsstrecken   38  829  km, 

b)  Neubaustrecken   3  073  „ 

zusammen .    .    41  902  km. 

Die  Staatsbahnen  wurden  verwaltet  von  21  Eisenbahndirektionen, 
270  Betriebs-,  92  Maschinen-,  99  Werkstatten-  und  89  Verkehrsinspektionen. 

An  Werkstatten  besaflen  die  Staatsbahnen: 

a)  Hauptwerkstatten  68, 

b)  Neben  werkstatten   15, 

c)  Betriebswerkst&tten  einschlieBl.  der  Betriebs- 
wagen werkstatten  und  Stationsschlossereien  440, 

zusammen   .   .  523. 

Die  2  754  km  Betriebsstrecken  der  Privat-  und  auBerpreuliischen 
Staatsbahnen  warcn  71  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Im  Rechnungsjahre  1908  werden  sich  die  Verhaltnisse  folgender- 
inafien  gestalten:" 

1.  Staatsbahnen. 

Diese  werden  urafasscn: 

a)  fttr  eigene  Rechnung  verwaltete  Bahnstrecken .   .   .   .    36  384  km, 

b)  mitbetriebene  fremde  Bahnstrecken   1  ^ 

c)  fiir  fremde  Rechnung  verwaltete  Bahnstrecken  (ohne 

186  km  nebenbahnalinliche  Klcinbahnen)   74  „ 

zusammen    .    .     36  459  km, 
dazu  verpaehtete  Bahnstrecken     .   .   .    .    .   .    .        Ill  ^ 

insgesamt.    .    36  570  km. 

Darunter  a)  bis  c): 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  Hauptbahnen  .    .     14  772  km, 

b)  eingleisige  Hauptbahnen  .   6  884  „ 

c)  Nebenbahnen  (mit  EinschluC  der  Haupt- 
bahnen mit  Nebenbahnbetrieb  [385  km 
mehrgleisig])   14  803  l) 

zusammen  .   .    36  459  km. 

\  EiiiNchliofilich  167  km  Schmalspurbahnen  im  oberschlesischen  Bergwerks 
und  Huttenbezirk  und  76  km  thiiringische  Schmalspurbahnen:  Dorndorf— Kalten- 
nordheim  (28  km),  Hildburghausen— Lindcnau-Friedrlchshnll  (30  km)  undElafeM— 
Unterneubrunn  08  km). 
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schen  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  l'.HH  5<)7 

AuBerdem  noch  ira  Baa  und  zum  Bau  vorbereitet  (ein- 
schlieClich  der  im  Gesetzentwurf  vom  17.  Marz  1908 

vorgesehenen  Eisenbahnen)   2  907  km, 


insgesamt .    .    39  537  km. 

Ferner  5  006  km  Anschliisse  fur  nichtOffentlichen  Verkehr  mil 
"J  137  km  von  der  Staatseisenbahnvcrwaltuug  zu  unterhaltenden  Glcisen 
and  an  Stationen: 

a)  BahnhOfe  1.  Klasse   585, 

b)  „        2.  und  3.  Klasse  2  113, 

c)  „        4.  Klasse   2  893, 

d)  Haltcpunktc   .    .    .    1  286, 

zusammen  Stationen  .    .    6  877. 

■ 

2.  Privatbahnen. 

a)  Betriebsstreekon   2  849  km, 1  > 

^darunter  465  km  Haupt-  und  2  384  km  Nebenbahnen) 

b)  Neubaustreeken   70  „ 

zusammen       2  919  km. 

Das  gesamte  preuBische  Eisenbahnnetz  wird  daher  1908  umfassen: 

a)  Betriebsstrecken    .    .   .   .   39  419  km, 

b)  Neubaustreeken    ....     3037  „ 

zusammen    42  456  km. 

Zur  Verwaltung  der  Staatsbahnen  sind  1908  bestellt:  21  Eisenbahn" 
direktionen,  276  Betriebs-,  97  Maschinen-,   105  Werkstatten-  und  93  Ver- 


kehrsinspektionen. 

An  Werkstatten  sind  vorhanden: 

a)  Hauptwerkstfitten  68, 

b)  Nebenwerkstatten   14, 

c)  Betriebswcrkstfttten  mit  EinsehluB  der  Betriebswagenwerk- 
statten  und  der  Stationsschlossereien   468, 

zusammen  .    .  550, 


Die  2  849  km  Betriebsstrecken  der  Privat-  und  auCerpreuCischen 
Staatsbahnen  sind  73  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Wie  sich  das  Staatsbahnnetz  auf  die  Eisenbahndirektionen  und  das 
Privatbahnnetz  auf  die  Aufsiclitsbehrtrden  verteilt.  ergibt  folgende  Obcr- 
sicht: 


1)  Ohne  rund  5  km  von  den  pf&lzischcn  Eisenhahnen  und  rund  7  km  von 
tier  stftdtigehen  Hafen-  und  Yerbindungsbahn  in  Frankfurt  a.  M. 
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Gesaint-Cbersicht.    1.  Staatv 
Vorbemcrkung.    Die  angcgebenen  Kilomaterzahton  umfassen  die  Verwaltungslingen  der  im  Etatsjahre  1908 
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2.  Eisenbahnen,  unter  Staatsaufsicht. 


Kommissare: 

1  EiHenbahn-Direkt-lVasidenten  . 

2  Retfierungsprilsident  z.  Sigmar. 

-      -2  758 
91 

2  758 
91 

I 

-  127 

Summe  — 

•2  849 

'2  849 

127 

der 


W  i  e  d  e  r  • 

I.  Staatsbabnen  und  Privatbahnen  unter  Staat- 
•2.  Eisenbahnen  unter  Staatsaufsicht  ... 
Gesamtl&nge  der  im  Betriebe  befindlicbni 

»)  Eiasehl.  75,s.s  km  Sehmalspurbahnen :  Uomdorf— Kaltennordheim  ('27,^  km),  Hildbur?- 
-J  Einschl.  166.S9  km  schmalspurige  Eisenbalinen  im  nberschlesincheii  Bergwerks-  unl 
:0  Mit  EinschluC  von  188  Anschlussen  der  oberscblesigchen  Schmalspurbahnen  mil 
*)  Im  Pachtbetriebe  der  Grofiherzoglichen  Eisenbahudirektion  in  Oldenbxirg.  Als  Staats- 
Wilhelmsbaven  -  Oldenburger  Eisenbabn  ist  der  PrftHident  der  Koniglicben  Eisenbabn- 
5)  Einschl  Doppelstrecken. 
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e  i  senbahn- Verwaltungsbehorden. 

Betriebe  befindlichen  Strecken  mit  Enjchhiss  der  erst  im  Uufe  des  Etat$Jahr$  zur  ErSflhung  kommenden  Neubaulinien. 
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EiseDbahnen   39419  km  *) 

hausen— Lindenau-Friedrk-hshall  (30/)  km)  und  Eisfeld— Untemeubrunn  (18,0  km). 

Hnttenbezirk. 

♦^6o  km. 

kommissar  zur  Wahrnehmung  der  preuQischen  Interessen  und  Gerechtsame  bei  dem  Betriebe 
direktion  In  Miinster  i.  W.  bestellt. 


Archlr  fQr  Eisenbuhnwesen.  1908. 
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Erweiterung  und  Vervollstandi^ung  des  prvulJi 


Von  den  zur  Ausfuhrung  gesetzlich  genehmigten  Neubau- 
strecken  sind: 

A.  Zur  Betriebseroffnung  im  Laufe  des  Etatejahres  1908  in  Ausslcht  ge- 
no  rumen: 

1.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Berlin: 

Beelitz  (Stadt)  —  Wildpark  (Hauptbahn)   .  .     18,77  km     l.  Oktober  1908. 

2.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Cass  el: 

Bleicberode  —  Grofibodungeu   10,70  km  \ 

Wildungen  (Wega)  —  Buhlen  10,«i  ,    J  1.  Oktober  1908. 

Winter  berg — Frankenberg  (Heseen  Nassau)    86,60   w  ) 

56,70  km 

3.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Coin: 

Odenkirchen  —  Rheydt  Personenbhf. .   .  .   .      3,oi  km     1.  Mai  1908. 

4.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Danzig: 

Konigsbruch  —  Skurz  31,»i  koi     5.  Mai  1908. 

Vandaburg  —  Terespol  69,<<>  „     15.  Dezenib.  1908 

101.*;  km 

o.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Elberfeld: 

Verbindungsbahn  zwischen  derStrecke  Rath- 

FJler  und  Dtisseldorf  Hptbhf.  (Hauptbahn)      3,65  km     1.  Mai  1906. 
Hermesdorf  —  Morabach  (Kr.  Waldbrol)    .   .      7,io  „      1.  Oktober  190*. 

10,;5  km 

6.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Erfurt: 

Niederpollnitz  —  Miinchenbernsdorf  ....  km     1.  Dezcmb.  1908. 

7.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Essen  a.  Ruhr: 

Verbindungsbahn  Boihum  Nord- Block  Prinz 

v.  Preulien   iu  km 

Verbindangsbahn    Block    Attenbochum  — 

Block  Prinz  v.  Preufien   2,ys  „ 

Verbindungsbahn  Langendreer  Nord—  Block 

Langendreerer  Ilolz   4,so  . 

Verbindungsbahn  Oherhausen  West-  Ruhr- 

ort  Hafen   3f;o  , 

Verbindungsbahn  Mulheim  -  Sty  rum  (Block 

Hafen)  —  Ruhrort  Hafen   1.76  . 

Verbindungsbahn  Ruhrort  Hafen  (neuerTeil) 

mit  Ruhrort  Hafen  (alter  Teil)   „ 

16.*:.  km 


1.  April  1908. 
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8.  Eisenbahu-Direktionsbezirk  Halle  a.  Saale: 

Hoyerswerda— Landeagrenze  (Konigswartha)     13,74  km     1.  Qktober  1908. 

9.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Kattowitz  : 

Polnisch-Neukirch  —  Bauerwitz   22,95  km   15.  Mai  1908. 

Preiswitz  —  Egersfeld  16,*7   w      1.  Oktober  1908. 

39,*a  km 

10.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Konigsbcrg  i.  Pr. : 

Biachdorf  -  R&atenburg  27,>i  km  15.  Juni  1908. 

Tollmingkehraen  — Szitikehmen  25,16  „  l.Juli  1908. 

Johanniaburg  — Dlottowen  21,«7   „  15.  Septerab.  1908. 

Kruglanken  —  Marggrabowa  43,6*  „  15.  Septemb.l90S. 

I17,4S  km 

11.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Mainz: 

Pfalzfeld  —  Boppard  24,«o  km     1.  Mai  1908. 

12.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Mttnstcr  i.  W.: 

Billerbeck  —  Havixtock   9,a;  km  1.  Mai  1908. 

Zeven  —  Bremervorde   24,62  „  1.  Juni  1908. 

Verbindangsbabn  Osnabriick  Bremer  Bhf.— 

Luatringen   3,jo  „  1.  Oktober  1906. 

S7,w  km 

13.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Posen: 

Binino  —  Chrzypako   14,58  km  1.  Mai  1908. 

DeuUch-Warteoberg  —  Koiitopp  19,js  „  1.  Mai  1908. 

Bentachen  —  Birobaum  48,««   *  1.  Oktober  1908. 

Topper  — Meaeritz  42,12   ,  1.  Oktober  1908. 

119,57  km 

14.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  St.  Johann-Suarbriicken: 

Fiirstenbausen  —  Boua  10,20  km     1.  Juli  1908. 

15.  Eisenbahu-Direktionsbezirk  Stettin: 

Jaaenitz  —  GroB-Ziegenort   8,6»  km     1.  April  1908. 

Hafenbahn  in  GroG-Ziegenort   1,67  „      1.  April  1908- 

10,36  km 

Insgesamt   .   .  589,«5  km. 


39* 
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B.  Aufierdem  noch: 

xa)  im  Bail, 
b)  zuin  Bau  vorbereitet: 

1.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Altona: 

x  Kiel  —  Uoltcnau   8,80  km 

x  Rendsburg  —  Husuni   50,40  „ 

Weater-Satrup  —  Sehelde   .   .  12,ao  ,       72,«o  km 


2.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Berlin: 

X  Verlangerung  der  Gdrlitzer  Vorortbahn:  Adlenmof- 

Altglienicke  —  Griinau  (Mark)   3,2»  km 

Nauen  —  Oranienburg  (Hauptbahn)    .   .   .  .  .  .  87,to  „       41,o«  „ 

3.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Breslau: 

XBoberr6brfidorf— Lahn   10,&»  km 

XLahn  — Lowenberg  i.Schl   14,40  . 

X  Oppeln  (Groacbowitz)  —  Brockau  (Hauptbahn)  .   .  90,sk>  „ 

x  Ottmachau  —  Prieborn   29,ao  * 

Schottwitz  —  Meleschwitz   2ljo  „ 

Wansen  —  Brieg   .  .  20,70  .      187,3*  „ 


4.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Bromberg: 

X  Jastrow  —  Tempelburg   46,70  km 

x  Kruschwitz  —  Strelno   2B,m  „ 

Landaberg  a.  W.  —  Soldin   47,*o  „ 

x  Schokken  —  Wongrowitz  —  Gollantach  —  Exin  — 
Schubin  mit  Abzweigung  von  Gollantach  nach 

Kolmar  i.  Poa   103,40  „ 

Schneidemuhl —  Czarnikau   36^o  „ 

(Thorn)  Mocker  —  Unislaw   32,30  „ 

Wronke  —  Obornik   82,go  „      325,«o  , 


5.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  ('ass el: 

Buhlen  —  Corbach   33,<o  km 

°  Corbach  —  Brilon  (Wald)   29,*)  . 

x  (Erndtebrttck)  Raumland-Berleburg  —  Allendorf  b. 

Battenberg   36,  io  „ 

X  Gottingen  —  Bodeni'eldc   36^o  „ 

X  Grofibodungen  —  Herzberg  (Harz)   31,oo  „ 

°  Kirchhain  i.  Heas.  —  Geiuiinden  a,  d.  Wohra  .   .   .  21,30  „ 

Zimmersrodc  —  Gemiinden  a.  d.  Wohra   24,4«  „      212,*)  „ 


°)  Bei  den  im  Gesetzentwurf  vom  17.  Marz  1908  enthaltenen  —  mit  °  be- 
zeichneten  —  Liiiien  iat  endgiiltige  Bestimmung  iiber  die  Zuteilung  an  die  bau- 
leiteoden  Behdrden  noch  nieht  getroffen. 
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6.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  CO  In: 
x  Aachen  —  Hergenrath  (Hauptbahn)   8,so  km 

(Adenau)  Dttmpelfeld  —  Lissendorf   44,oo 

Jiilich  —  Dalhetm  i.  Rheinprov   86,10 

0  Jiinkerath  —  Butgenbach   46,so  „ 

Linz  a.  Rh.  —  Seifen  i.  Westerw   31,oo  „ 

Malmedy  —  Reichsgrenze  in  der  Richtung  auf 

Stavelot   3,70  „ 

0  Oberhausen  West  —  Hohenbudbcrg  (Teil),  (Haupt- 
bahn)   .    .    .   6,80  „ 

X  Verbindung  zwiachen  den  Batmen  Coin — Bonn  und 

Kalk  —  Troisdorf  (Hauptbahn)   18,20  „      193,so  km 

7.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Danzig: 

x  Batow  —  Rummelsburg  i.  Pomm   45,*  km 

Scblawe  —  Stolpmiinde   86,40  „ 

xSchmentau —  Riesenburg  (Hauptbahn)   48,40  „ 

x  Prust  (Kr.  Tuchel)  —  Krone  a.  Brahe   20,41   m      144,47  „ 


8.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  El b erf eld: 

Altenhundem  —  Birkelbach   22,90  km 

Briichermuhle  —  Wildbergerhttttc   10,oo  „ 

x  (BrUgge,  Oberbragge-^'^   30,M„ 

x  Finnentrop  —  Meschede  (Wennemen)  mit  Abzweig. 

nach  Fredeburg   63,so  „ 

Immekeppel  —  Lindlar   15,.m>  ,. 

x  Iserlohn  —  Schwerte   19,30  „ 

Menden  —  Ncuenrade   22^o  P 

x  Overath  —  Kalk   26,40   „      200,20  „ 

9.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Erfurt: 

Geiaa  — Tann   10,io  km 

x  Muhlhausen  i.  Tbiir.  —  Treffurt   32,30  „ 

Sonneberg  —  Eisfeld   32,so  „ 

0  Suhl  —  Schleusingen   15,60  ,       90,30  „ 

10.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Essen  a.  Ruhr: 

Essen  West  —  Oberhausen  West  (Hauptbahn)  .  .  1 4,20  km 
Oberhausen  —  Hamborn  — Walsum— Wesel  (Haupt- 
bahn)   27,50 

0  Oberhausen  West  —  Hohenbudberg  (Teil),  (Haupt- 
bahn)   10,*. 

Schwerte  —  Dortmunderfeld  mit  Abzweig.  nach  der 

Strecke  Schwerte  —  Langschede  (Hauptbahn)  .  17t7o   „       69,60  „ 
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11.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Frankfurt  a.  M.: 

°  Creuzthal  (Weidenau)  —  Dillenburg  (Hauptbahn)  .  33,eo  km 

(DiUenburg)  Oberecheld  — Wallau  (Biedeakopf)  •   .  26»ao  „ 

Grenzau  —  Hillscheid   6,eo  „ 

°  Marienberg-Langenbach  —  Erbach  (Westerwald)  .  6,so  , 
°Niederaula— AUfeld  mit  Abzweigung  nach  Schlitz 

(preuBiacher  Teil)   13,io  » 

Selbstandige  Einfuhrung  der  Homburger  Babn  in 
den  Hanpt-Personenbhf.  Frankfurt  a.  M.  iiber 

Rebstock   5,26  r 

x  Usingen  —  Weilmunster   22,»9  . 

Weaterburg  —  Montabaur   24,70  „ 

(Wetzlar)  Albshausen  —  Gravenwieabach   ....  24,50  ,      162,55  km 


12.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Halle  a.  S.: 

Finsterwalde  —  Luckau   33,io  km 

Mflcheln  — Querfurt   18,20  „ 

Thekla  —  Leipzig  Berliner  Bhf.  (Hauptbahn)  .   .   .  4,3i  „       55^4  „ 


13.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Hannover: 

(Isenbuttel)  Gifhorn  —  Cello   46,40  km 

x  Kirchrode  — Wunstorf  (zweite  Hauptbahn)    .   .   .  32,m  „ 

Luchow  —  Dannenberg   21,40  . 

Nienburg  a.  W.  —  Rahden   60,oo  . 

°  Nienburg  a.  W.  (Tvemcke)  —  Diepholz   6Mo  ,      221, m  „ 

14.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Kattowitz: 

x  Bauerwitz  —  Reichsgrenze   in  der  Richtung  auf 

Troppau   26,50  km 

x  Egersfeld  —  Summin  (Hauptbahn)   20,oo  „ 

Orofi-Strehlitz  —  Vossowska   21,so  . 

°  Jaatrzemb  —  Loslau   21,40  „ 

Idaweiche  —  Tichau  (Hauptbahn)   10,i»  „ 

x  Keropen  —  Namslau   41,oo  „ 

X  Sohrau  (Oberschl.)  —  Pawlowitz  —  Jaatrzemb  .   .   .  2l,oo  „      16l,io  „ 


15.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  KOnigsberg  i.  l'r. : 

°  Angerburg  —  Gumbinnen   62,70  km 

°Ary8  — Lyck   36,so  r 

Bergfriede  —  Gr.  Tauersee   51,8©  r 

Friedland  (Ostpr.)  —  Bartcnstein   29,ao  „ 

x  Mohrungen  —  Liebemuhl   20,.»2  * 

x  Ortelsburg  —  Bischofsburg   46,io  „ 

Sensburg  — Nikolaiken  (Ostpr.)  — Aryn   51,so  „ 

Wehlau  —  Frhdland  (Ostpr.)   .   .  33,ao  .      331,5a  „ 
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16.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Magdebnrg: 

Bad  Harzburg  —  Oker   7,w  km 

17.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Posen: 

x  Gratz  —  Posen   43,«o  km 

X  GroC-Oraben  —  Ostrowo   53,2o  . 

°Kontopp  (Kolzig)  -Kl.-Graditz  (Glogau)  mlt  Ab- 

zweigung  nach  Fraustadt   64,oo  „ 

Koscbmin  —  Sandberg   29,j«  , 

(Landsberg  a.  W.)  Rofiwiese  —  Zielenzig    ....  38,ss  „ 

Schildberg  —  Grabow  —  Deutscbhof   29,to  . 

Sommerfeld  —  Crossen  a.  O   .  36.8Q   ,      l*)4,st  . 

18.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  St.  Johann-Saarbrticke n: 

x  Daun  —  WitUich   35,«o  km 

*  Erdorf—  Bitburg  —  Irrel   22,io  . 

Gerol8tein  —  Hillesheim  (Hauptbaho)   12,w  „ 

"Heimbach  (Nahe)  —  Baumholder   9^o  „ 

*  Lebach  —  Volkllngen   21,w   .      102,to  „ 


19.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Stettin: 

°  Barth  —  Prerow   18,70  km 

x  Heringsdorf  —  Wolgaster  Fahre   32,45  „ 

x  Regenwalde  —  Wietstock   41,45   „       92,w  , 


Insgesamt   2967,sr,  km 

darunter  Hauptbahnen   39G,m  , 
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Erweiterung  und  Vervollstandigting  des  preutii- 
Verteilnng  der  im  Betrieb  beflndlichen  Eisenbthnen 


1.   S  tautseisenbahn- 
Direktions 


1*  nivinz  i;  n 
und 

fi't'mdo  Staatsgubiete 


A 
4 

ij 
7 
8 
it 
10 
11 
12 


Ge*mmtlJinge  (;itn  Ende  des 
Etats.iahr>  1908)  .    .   .  . 
davou  auf: 

A.  Die  P r o  v  i  n/.c n : 

OstpreuGcn  

WcstpreuCfii  

Brandenburg  (mit  P.erlini 
I'onimcru  

POS.M.  

Schlesien  

Sachs en   

Schlcswig'-f I'll-stcin  .    .  . 

Hannover  

Westfalon  ...... 

Hrssen-Nassau    .    .    .  . 

Rheinproviit/.  

mit  Holu'n/.nlli'rn    ,  . 


A.  Y  re  u  lie  n  zusainnicn 
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! 


1258,63 1844,»lB>;- 


-        -  2033,;,; 
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-  222,i* 

1319,n; 

198,  H    —  346,7: 

—  311-1,44 

—       —       —        —  659,1* 


52,33  —  — 

1792,13  —  - 

580,96  -  - 

31,,  -  -  - 


-  477,13  - 


I504,s3 


70,i7  - 
629,7*  - 
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B.  A  u  li  e  i-  p  r  e  u  £  i  >  e  b  e 
Stuatsgebh-ie: 

ElsidJ-Lotliringen 
Konigreieli  Ra\vrn  . 

r  Sacbsiu 
(irotiherz,     Baden   .  . 
„  Hessen  .  . 

Merklcnb.-St.-li  w 
Sachs.-Weimar 
Merklenb.-Srrd 
Oldenburg 
1 5 r.ui n <«-h \v<' j <i"  . 
Snclis.-Mrin.-Ilihl 
Sarhs.-AItenburg 
Sa.'hs.-rob.-doth 
Anhalt.    .    .  . 
1'iirstenl.  ^clnvar/.b.-Soini. 
n  Srhwarzb.-I.'ndM 
Wabb-ek  .    .  . 
Ueuli  ii.  L.    .  . 
lien!.;  j.  L.   .  . 
Srliaanib^.  I.i] .pi' 
Lippe-l  )e.unuld 
Yi  r'w  u.  Hansi--taili  1  .iibeel. 
IVrie  n  Jlatusi'.-fadT  Bremen 
Frcie  u.  Ilauv.'-t.nli  I  Lnnhut >:  r»4,'.y 
Kaiserreirh  (Klcrr.  -  Ungani 
Kuniyreirli  drr  Niedrrhmdr 

(iroflher/.o^tuit)  Luxemburg  


- 

- 


l5(M,<f2466,n;i  1258,63  547^»H*-': 


17,U  - 
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—   :    -        -        4b..',;.1  — 


27  M*  - 
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- 
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7,'  :<  — 


n.  zusaniui-'ii     214. '.v  — 


12,:;» 

6,'.'4 


    V' 


 liZ  

7..c  172.77     I9,*i    -       -    1296^1  5.v 
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Preuflena  auf  Provinzen  and  auBcrpreuBische  Staatsgebiete. 
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Die  Aufwendungen  des  8taates  fur  den  Bau  neuer  Bahnen  seit  dem 
Jahre  1880  stellen  sich  wie  folgt: 


A.  Linien  fiir  Rechnuog  des  Staates 


L&nge 

der 
Bahnen 

km 


Vom  Staate  auf- 
gewendete  und 
noch  aufzuwen- 
(lendo  Betrft^i- 


„! 

III. 
IV. 

V. 

v..; 

VII.  J 

VIII.  ! 


IX.  V 


Gesetz  vom   7.  Mftrz  1880 

„    21.  Mai  1888 

9.  Mftrz  1880 
"    18.  Dezemberl880 

„     4.  April  1884 

„    25.  Februar  1881 

„    28.  Mftrz  1882 

15.  Mai  1882 

21.    .  1888 


- 

- 


- 
- 


- 
- 

- 


- 


10.  „ 

21.  „ 
10.  „ 

4.  April 
20.  Juni 

7.  Mai 

8.  April 

10.  Mai 
20.  Juni 

19.  April 

11.  Mai 

20.  Juni 
6.  „ 
3.  Juli 


1890 

1883 
1890 

1884 
1891 

1886 
1889 
1890 
1891 

1886 
1888 
1891 
1892 
1893 


36," 

484,i 

475,8 

17,0 

537,s 

457,:« 
759,a 

587,4 
603,i 


1  600000 
150  000  »> 

50560360 

120  000  *, 
37285600 
5000000 
47  038000 

157  000  3) 

488  466*) 
204  000  «) 

54463000 
230000*; 

69827  000 
560  000  6) 

49  484  000 
382  000 1) 
160  000") 
85000»j 

52907  000 
350  000 »°) 
1  200  000") 
372  000 ,J) 
62OO00»») 


i)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Ciilbe— Laasphe. 

>)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Walburg— GroJSalmerode. 

3)  Weitere  Zuschusse  zu  den  Grunderwerbskosten  der  Bahn  Priim— St.  Vith- 

Montjoie— Rothe  Krde  mit  Zweigbahn  nach  Malmedy. 
*)  Desgleiehen  der  Bahn  Ahrweiler— Adenau. 
5)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Soliugen— Vohwinkel. 
•)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Cunnern— Calbe  a./S. 

MehrLCen  fur  den  Ban  dor  Bahnen  {  ^SS^MiSZ'*\ 
»)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Wissen-Morsbach. 
»)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Hildeslieim— Braunschweig. 
»°)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Elberfeld— Cronenberg. 

U)  Mehrkosten  fur  den  (  Ottmachau— Landesgrenze  (Lindewiese)  800  000  c^. 
Bau  der  Bahnen  \  Fulda— Tann  400  000  M. 

u)  Mehrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  Dt.-Wette— Grofl-Kunzendorf. 

u)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Ratibor— Landesgrenze  (Troppau). 
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L&uge 

der 
Bahnen 

kin 


Vora  Staate  auf- 
gewendete  und 

noch  aufzuwen- 
dende  Betrage 

J6 


X. 


'! 


XII. 

XIII. 
XIV. 
XV. 
XVI. 
XVII. 
XVIII. 

XIX. 


Gesetz  vom    1.  April  1887 

„     10.  Mai  1890 

„        n      6.  Juni  1892 

n     II.  Mai  1888 

n        „      6.  Juni  1892 

8.  April  1896 

a     „  1889 

„       ,6.  Juni  1892 

,    K).  Mai  1890 

,    20.  Juni  1891 

n  •>         6.       r>  1892 

„      3.  Juii  1893 

*    29.  April  1894 

-        r      8.     n  1895 

.      3.  Juai  1896 

„    20.  Mai  1902 

„     18.    „  1903 

8.  Juni  1897 

„    20.  Mai  1902 

„     18.    *  1903 

„    25.  Juni  1904 


! 


: 


! 


573/3 

600,1 

392,a 

903,* 
247,9 
184,* 
249,6 

354,* 

427,:. 

665,1 
598,* 


47  938  000 

330000  1) 
2810000  ») 

77  637  000 
1  166000  >) 
750000  *) 

36  248000 
460000  5) 

117396000 

36  008000 

26289000 

31487  000 

35  674  000 

45  263  000 

57  508000 
827  000  «) 
480000  7) 

59  416  000 
3  465  000  •) 
288000  ») 
650000  10) 


*)  Mehrkosten 
Ban  dor 


fur  den 
Batmen 


')  Mehrkosten  fiir  den  Ban  der  Bahn  Jerxheim— Nienhagen. 

Neusalz  a.  0.  -  Freystadt  -  |2}^t  610000  M, 

Zella  -  Mehlis—  Schmalkalden— Klein  -  Schmalkalden 
2200000  <M>. 

I  Strehlen— Grottkau  mitGlambach— Wannen 635000 


')  Mehrkosten 
Ban  der 

*)  Mehrkosten 

*)  Mehrkosten 

')  Mehrkosten 
Bau  der 

7)  Mehrkosten 

•)  Mehrkosten 
Bau  der 

»)  Mehrkosten 

10)  Mehrkosten 


fiir  den 
Bahnen 

fur  den 

fur  den 

fur  den 
Bahnen 

fiir  den 

fur  den 
Babnen 

fiir  den 

fiir  den 


Ohrdruf-Grafenroda  420000  M, 
(  Weilburg— Laubusesohbach  100000  <«. 

Bau  der  Bahn  Triptis— Blankenatein. 
Bau  der  Bahn  Nimptsch— Gnadenfrei. 
/  Friedrichsdorf—  Friedberg  i.  Hesse n  450  000  J(, 
y  Kreuzau— Heimbach  (P:ifel)  377000  <M 
Bau  der  Bahn  Paderborn — Brai'kwede. 

I  Petersdorf— Ober-Polaun  (Griinthal)  2640000  Jf, 
I  Kirchberg  i.  Hunsnick-Hermeakeil    815  000  J(. 
Bau  der  Bahn  Wulfrath— Ratingen  Went. 
Bau  der  Bahn  Schweldnitz-Charlottenbrunn. 
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Erweiterung  und  Vervollstandigung  des  preuCi- 


Vom  Swate  auf- 
gewendete  und 
noch  aufzuwen- 
dende  Betrftge 


XXI. 


XXII. 


Gesetz  vom  20.  Mai      1898  .   .  . 
it        *    20.    n         1  902   .  • 

„     18.   „         1903   .    .  . 
Gesetzentwurf  vom  17.  Mara  1908  . 

Gesetz  vom  26.  Mai  1900  .... 

„  20.    „     1902  ... 

„  18.    .     1903  .    .   .  . 

,  25.  .luni  1904  .... 

„  15.     ,    1906  . 


648,8 


- 

- 


XXIII. 


(  Gesetz  vom  20.  Mai  1902  .... 
(  „  r  29.  „  1907  .  .  .  . 
{  Gesetzentwurf  vom  17.  Mara  1908  . 


G97.S 


XXIV 


r 


Gesetz  vom  18.  Mai  1903  .   .  . 

„     15.  Juni  1906   .    .  . 
„    29.  Mai  1907   .   .  . 
Gesetzentwurf  vom  17.  Mara  1908 


57!U 


73  982  000 
237  000  i) 
938  000  2) 
887  000  8) 

91660000 

562000  «) 
4300000  5) 
339000  6) 
440000  7) 

91  796  000 
600000  8) 
1425000  ») 

72  476000 
755  000  w) 
I  425  000  ") 
I  790  000 12'» 


i)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  L«ge -Bielefeld. 
>)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahnen: 

Schleusingen  —  Umcnau   664  000 

Bergneustadt  — Olpe   274000  „  . 

*)  Mehrkosten  fiir  den  Bnu  der  BHhn  Hcrborn— Wcsterburg. 

4)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Querfurt — Vitzenburg. 

*)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Osterfeld— Hamm  i.  W. 

6)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  (ileiwitz  —  Emanuelsegen  mit  Ab- 

zweigung  nach  Antonienhutte. 
*)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Treffurt— Horschel. 
•)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Kothemiihle— Freudenberg  i.  Westf. 
»)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahnen: 

Wiehl— Waldbrdl-Morsbach   1000000  d(. 

Schrimm-Jarotschin   425  000  „  . 

">)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Winterberg  i.  Westf.— Frankenberg  i. 

Hessen-Nassau. 

")  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Sitnmern  (Castellaun)  —  Boppard. 

v;)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahnen: 

Mobrungen— Liebemuhl   1 050000  J(, 

Winterberg  i.  Westf— Frankenberg  i.  Hess.-Nassau     740000  „  . 
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Lange 

der 
Bahncn 

km 


Vom  Staate  nuf- 
gewendete  und 
noch  aufzuwen- 
dende  Betrage 
1M1 


XXV 


[  Gesetz  vom  25.  Juni  1904 
„       .29.  Mai  1907 
I  Gesetzentwurf  vom  17 


Gesetz  vom 


Mar/ 
6.  Juni  1905  . 


1908 


B    29.  Mai  1907 


XXVI.  { 

XXVII.  Gesetz  vom  15.  Juni  1906 

XXVIII.  Gesetz  vom  29.  Mai  1907 
XXIX.    Gesetzentwurf  vom  17.  Mara  1908 


705,:. 


I 


738,4 

632,9 
521,6 
457,8 


{ 


100  764  000 
1  460000  ») 
500  000  2) 

127  489000 
1600000  ») 

89  860000 

111204000 

132525  000 


zusammen 

14804,*  4) 

1863  435  316  ») 

B. 

Unien  unter  Beteillgung  des  Staates 

I 

i< 

Gesetz  vom 

9.  Mftrz 

1880.   .   .   .  \ 

/  2288000 

i  n 

18.  Mai 

1903.  .   .   .  f 

238,3 

I  115630*) 

ir. 

23.  Februar 

1881.  ..  . 

181,6 

2  755  000  •) 

in. 

- 

n 

21.  Mai 

1883.  .   .  . 

7,o 

38200 

IV. 

r> 

4.  April 

1884.   .   .  . 

131,0 

2  999700 

v. 

17.  Mai 

1884.  .   .  . 

44,5 

360000 

VI. 

- 

n 

19.  April 

1886.   .  .  . 

44,; 

550000 

VII. 

11.  Mai 

1888.   .   .  . 

37,i 

500000 

vm. 

29.  April 

1894.   ..  . 

16,5 

113000 

IX. 

- 

3.  Juni 

1896.   .   .  . 

54,7 

818000 

X. 

* 

r 

25.  Mai 

1900.   .   .  . 

126,o 

4000000 

XI. 

* 

» 

25.  Juni 

1904.   ..  . 

5M 

400000 

xn. 

durch  den  Etat   .  .  . 

12,0 

120640 

zusammen  

944,s 

15058  170 

Hierzu  Betrag  von  A 

14  804,8  ') 

1863  436  316  7) 

i„.ge.a,»t 

15  749,6 

1878  493  480 

!)  Mehrkosten  fUr  den  Bau  der  Bahn  (Erndtebriick)  Raumland-Berleburg  — 

Allendorf  bei  Battenberg. 
•)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Gottingen — Bodenfelde. 
3)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Egersfeld— Summin. 
*)  AuBerdem  12,7  km,  1609  000  J<  fur  Koppelsdorf— Stockheim.  (Gesetz  vom 

16.  Juli  1895.) 

5)  Weitere  Beteillgung  des  Staates  an  dem  Unternehmen  der  Altdamm— 

Kolberger  Eisenbahngesellschaft  durch  Obernahine  von  104  000  J6 

neuer  Stammakllen  —  115630  M 
*)  Beihilfe  zu  inzwischen  verstaatlichten  Unternelimungeu  der  ehemali^en 

Rechte  Oderufer-  und  der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellschaft. 
•)  AuBerdem  12,7  km,   1609000  M  fiir  Koppelsdorf- Stockheim.  (Gesetz 

vom  16.  Juli  1695.) 
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Erweiterung  und  Yervollstatidigung  de*  preti&i- 


Lange 

Vom  Staate  aut- 

i 

der 
Bahaen 

gewendete  and 
noch  aufzuwen- 
dende  Betrage 

km 

Hiervon  kommen  auf: 

A.  Vollbahnen: 

i 

■ 
1 

1  017,; 

292465000 

2.  Privatbahnen  mit  Staatabeteiligung  .  . 

i 

i 

251,1 

5  799700 

B.  Nebenbahnen: 

) 
1 

1 

13  78/, i 

1  361  034  316 

2.  Privatbahnen  mit  Staatabeteiligung  .  . 

! 

9  i)8  4<0 

Uierzu  fiir  Betric 

ibamittel,  zu  A  und  B,  vor- 

ge-sehen  in  den  Gesetzen  vom: 

1 

21.  Mai 

1883   



7  1  I'-M  H  H  M  i 

4.  April 

1884   

l  1  O  JV  vi_*  t 

7.  Mat 

1885   

19.  April 

1886   

1 

_ 

9111000 

I.  „ 

1887   

1 

t 



11.  Mai 

1888   

1 

8.  April 

1889   

1 

i 

i 

1 

r 

10.  Mai 

1890   



Io55«>000 

ft(>4i  ono 

20.  Juni 

1891  



6.  „ 

1892   

1 

1 

1 



— 

O  Vli7x7  WV 

3.  Juli 

1898   

■ 

29.  April 

1894   

8-  n 

189o  

1 

t 

3.  Juni 

1890  

8.  „ 

1897   

20.  Mai 

1898   

(i  4KS  (MID 

w  too  '  "  ™  ' 

25.  „ 

1900   

20.  „ 

1902   

1 

<» Q79  onn 

18.  „ 

1903   

U  <  iJ  1  WW 

26.  Juni 

1904   

14  348000 

6.  , 

1905  

— 

15  575000 

15.  „ 

1906   

12658000 

29.  Mai 

1907   h 

11193000 

Gesetzoutwurf  vom  17.  Mar/  190d  .  . 

9  650000 

wie  oben   .  . 

IT)  749,6 

1  878  493  486 

l)  Pur  die  Bahnliuien  Probstzella — Wallendorf  und  Schicder— Blomberg  sind 
die  Betrage  zur  Anschaffung  von  Betriebsmitteln  mit  320  000^  und  130000  cM 
bereits  unter  den  Baukosten  zu  B  1  enthalten. 
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Lftnge 

der 
Bahnen 

km 

Vom  Staate  auf- 
gewendete  una 
noch  aufsvweu- 
dende  Betrigc 

Hlervon  kommen  auf: 

A.  Staatsbahneo  (elnschliefilich  Betriebsmittel) 

B.  Privatbahnen  mit  Sraatsbeteiligung    .  .  . 

1 

14  804,8 
944,8 

1863  436  316 
15068  170 

zuaammcn  .  . 

15  749,6 

1878  493  486 

Zur  Decknng  dieses  Betrages  von  1  878  493  486  Jf>  stehen 
die  Geseilschaftsfonds  der  verstaatlichten  Bahnen, 
ersparte  Bestttnde  von  Baufonds,  verfallene  Kau- 
tionen  usw.  in  Htfhe  von  rand  


die  Barzuschttsse  der 
kosten  der  Linien: 

des  Gesetzes  vom 


Interessentcn  usw.  zu  den  Bau- 


v  n 

fiir  Grund 


8.  April  1895 

3.  Juni  1890 

8.    „  1897 

20.  Mai  1898 

25.    „  1900 

20.    „  1902 

25.  Juni  1904 

6.    „  1905 

15.     „  1906 
1907 


(870  000  M), 
(465  000  „  ), 
(676  000  n  ), 
(200  000  „), 
(600  000  „  ), 
(600  000  „  ), 
(150  000  n  \ 
(278  000  „  ), 


I  148  000 
(113  000 


„  29.  Mai 
und  Boden)  und  des  Gesetzentwurfs 
vom  17.  Miirz  1908  (260  000  ^6  und  3  688  500** 
far  zweite  Gleise)  in  Ilrthe  von  

sowie  der  von  der  GroBherzoglich  Hessischen  Regierung 
auf  den  vorlttufigen  Anteil  PreuCens  an  dem  Kauf- 
preise  fttr  die  hessische  Ludwigsbahn  zurdckzuer- 
stattende  Betrag  von  mindestens  

der  Zuschutt  des  Keichs  zu  den  Baukosten  der  Linien 
des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1900  (5  026  400  Ji)  und 
des  Gesetzes  vom  6.  Juni  1905  (16  352  000  M),  die 


198  300  000  M, 


»)  9  048  500  „ 


14 (XX) 000 


i)  Vgl.  Arehiv  fiir  Eisenbahnwesen  1896  S.  567,  Anmerkung. 


Digitized  by  Google 


614 


Erweiteruog  und  Vervollstandigung  des  preulli- 


Ilcrstcllung  von  zweiten  Gleisen  des  Gesetzes  vom 
15.  Juni  1906  (9  252  000  M),  zu  den  Baukosten 
usw.  der  Linien  des  Gesetzes  vom  29.  Mai  1907 
(12  456  000  c^),  sowie  zu  den  Baukosten  der  Linien 
und  zweiten  Gleise  des  Gesetzentwurfs  vom  1 7.  Mftrz 

1908  in  Hone  von   58  048  40O<* 

zur  Verfttgung. 
Nach  Abzug  dieser  Sumraen  von  dem  obigen  Gesamt- 

bedarf  von   1  878  493  486  „ 

sind  daher  noch  rund   1  599  096  586  M 

durch  Staatsschuldverschreibungen  beschafft  oder  noch  zu  beschaffen. 

Mit  diesen  Aufwendungen  ist  der  Bau  von  im  ganzen  472  Linien 
(darunter  450  fur  Rechnung  und  22  unter  Bcteiligung  des  Staates)  mit 
ciner  Gesamtlange  von  15  749,6  km  gesichert  worden. 

Wie  bisher,  folgt  nachstehend  wiederum  eine  Cbersicht  ttber  die 
Befriedigung  der  auflerordentlichen  GeldbedUrfnisse  der  Eisenbahnver- 
waltung  seit  dem  Jahre  1879/80. 

Es  sind  seit  1879  bewilligt  und  beantragt: 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats  .    .    .     1  508  154  870 

b)  durch  besondere  Gesetze   3  297  816  106  „ 

zusammen         4  805  970  976  « it . 

Diesem  Betrag  stehen  gegenQber: 

1.  die  dem  Staate  anheimgefallenen  Fonds  der  verstaat- 

lichten  Privatbahnen  usw.  von  rund   198  300  000  «.* 

2.  a)  Zuschusse  der  Interessenten  zu  den  Baukosten  der 

Linien  des  Gesetzes  vom  8.  April  1895,  vom  3.  Juni 
1896,  vom  8.  Juni  1897,  vom  20.  Mai  1898,  vom 
25.  Mai  1900,  vom  20.  Mai  1902,  vom  25.  Juni  1904, 
vom  6.  Juni  1905,  vom  15.  Juni  1906,  vom  29.  Mai 
1907  (113  000  M  fur  Grand  und  Boden)  und  des 
Gesetzentwurfs  vom   17.  Mara  1908  (3  688  500  M 

fur  zweite  Gleise)  in  Hohe  von   9  048  500  n 

h)  ZuschuU  des  Reichs  zu  den  Baukosten  der  Linien 
des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1900,  des  Gesetzes  vom 
6.  Juni  1905,  zu  der  Herstellung  von  zweiten  Gleisen 
des  Gesetzes  vom  15.  Juni  1906,  sowie  zu  den  Bau- 
kosten usw.  der  Linien  des  Gesetzes  vom  29.  Mai 
1907  und  der  Linien  usw.  des  Gesetzentwurfs  vom 
17.  Mans  1908  (3  571  000  t«  fur  zweite  Gleise)  in 
Uohe  von   58  048  400  n 
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015 


3.  der  von  der  GroBherzoglich  Hessischen  Regierung 
auf  den  vorlftuflgen  Anteil  PreuBens  an  dem  Kauf- 
preise  fttr  die  hessische  Ludwigsbahn  zuruckzuer- 
stattende  Betrag  von  mindestens  


14  000  000  «*, 


4.  die  Reinuberschusse  der  Eisenbahnverwaltung: 


a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  Garantiegesetzes  vom 
27.  Mftrz  1882  rund  


(59  254  000 


b)  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Endc  1908 !)    7  397  890  000  „ 

c)  die  znr  Tilgung  der  PrioritAtsanleihen  und  sonstigen 
Darlehne  der  verstaatlichten  Babnen,  sowie  zur 
TUgong  von  Aktien  solcher  Bahnen  bis  1908  ansschl. 
verwendeten  und  vorgesehenen  Betrfige  von  rund      136  300  000  „ 


Es  bleiben  hiernach  hinter  dieser  Summe  von  7  882  840  900  M  die 
Aofwendungen  fur  die  vorbezeichneten  Erweiterungen  und  Ergftnzungen 
des  Staatseisenbahnnetzes  von  Zusammen  rund  4  805  971  000  <M  urn  rund 
3  076  870  000  M  zuruck,  so  daB  durch  diese  Erweiterungen  usw.  eine 
Vermehruog  der  Staatseisenbahnkapitalschuld  Uberhaupt  nicht  eingetreten 
ist  AuBerdem  sind  noch  zu  berucksichtigen  die  bei  den  einzelnen 
Krediten  schon  jetzt  erzielten  und  daher  gelOschten  Ereparnisse,  die  be- 
tragen  bei  den 

a)  neuen  Bahnen  rund   38  600  000.*, 

b)  sonstigen  Bauausfiihrungen  und  Beschaffungen  rund    10  900  000  „ 

zusammen.    .    .    49  500  000 

Endlicb  kommt  noch  in  Betracht,  daB  fttr  Erg&nzungsanlagen  aus 
dem  Ordinarium  des  Etats  bis  Ende  des  Etatsjahres  1908  insgesamt  rund 
233  134  716  c*  verwendet  und  vorgesehen  sind. 

i)  1907  and  1908  nach  dem  Etat. 


Archie  fttr  EUenbahuwe.eo.  I90&  40 


zusammen 


7  882  840  900  M. 
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Schiffahrtsabgaben 


Von  der  Arbeit  des  Unterzeichneten  tlber  die  Schiffahrtsabgaben  ist. 
ira  Anschluft  an  den  vor  zwei  Jahren  vertiffentlichten  ersten  Teil  ilber 
die  Rechtslage,  der  zweite  und  dritte,  die  wirtschaftliche  und  verkehrs- 
politische  Lage  behandelnde  Teil  als  Band  CXV  der  Schriften  des  Vereins 
fiir  Sozialpolitik  erschienen.1)  Das  Bach  ertirtert  die  Abgabenfrage  mit 
Riicksicht  anf  die  auflerordentlich  streitige  Natur  des  Gegenstandes  in 
ausfuhrlicher  Weise  und  bringt  fiir  wichtigere  Behauptungen  eiu  umfang- 
reiches  statistisches  Beweismaterial.  Fiir  dicjenigen  Leser  des  Archivs, 
die  nicht  die  Zeit  oder  keinc  ausreichendc  Veranlassnng  haben,  sich  in 
die  Einzelheiten  der  Frage  zu  vertiefen  und  das  Buch  selbst  zu  lescn, 
wird  es  vielleicht  von  Interesse  sein,  eine  kurze  t)bcrsicht  seines  wesent- 
lichen  Inhalts  nach  Art  der  im  Jahrgang  1906  S.  486— f>05  fur  den  ersten 
Band  erschienenen  zu  erhalten. 

I.  Der  wirtschaftliche  Teil. 

Schiffahrtsabgaben  im  eigentlichen  Sinne  sind  diejenigen  Gebdhren. 
die  als  Gegenleistungen  fiir  die  Benutzung  von  Schiffahrtsanstalten  ge- 
fordert  werden,  im  Gegensatz  zu  den  der  Schiffahrt  auferlegten  Abgaben 
mit  Steuercharakter.  Zu  den  letzteren  gehOrten  frtther  die  preufiische 
Schiffahrtsgewerbesteuer,  die  niederlftndische  Schiffspatentsteuer,  die  nach 
Prozenten  der  Frachtpreise  bemessene  ungarische  Schiffstransportsteuer, 
und  gehOren  noch  die  festen  Stempelabgaben  von  Schiffsfrachtbriefen, 
die  seit  langer  Zeit  in  Osterreich-Ungarn,  neuerdings  auch  in  Deutschland 
erhoben  werden.  Die  Grcnzc  zwischen  Schiffahrtsteuern  und  Schiffahrts- 
gebiihren  ist  allerdings  nicht  immer  zweifellos;  in  der  Praxis  zeigen  sich 

•)  Schiffahrtsabgaben.  VTon  Max  Peters.  Zweiter  Teil:  Die  wirt- 
schaftliche La^c.  Dritter  Teil:  Die  verkehrspol itische  Lage.  Im  Auftra^o 
des  Vereins  fiir  Sozialpolitik  herausgegeben.  Leipzig.  Verlag  von  Duncker  & 
Humblot.  1906. 
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Cbergangserseheinungen  und  Zwisehenbildungen.  Jedenfalls  ist  das  wirt- 
schaftliche  und  finanzielle  Ziel  auf  beiden  Wegen  erreichbar.  Gegenstand 
der  Erflrterung  sind  hier  nur  die  Abgaben  mit  Gebtlhrencharakter,  die 
Abgaben,  die  im  wesentlichen  nicht  nach  der  Leiatungafahigkeit,  sondern 
nach  der  Gegenleiatung  —  wenn  auch  vielfach  unter  Mitberuckaichtigung 
dea  ersteren  Momentes  —  be&timmt  werden.  Diese  aber  in  vollem  Urn- 
fange:  nicht  nur  die  Befahrungaabgaben  fttr  die  Benutzung  von  Wasser- 
atraBen,  sondern  auch  die  Hafengelder,  einschlieBlich  der  Verkehrsabgaben, 
die  von  den  Schiffagutern  vor  der  Einladung  und  nach  der  Aualadung 
im  Hafengebiet  zu  entrichten  aind,  aowie  endlich  auch  die  FlOBereiabgaben. 

Fur  die  finanzielle  Behandlung  der  WaaaeratraBen  und  Hafen  kom- 
men  die  allgemeinen  Grundaatze  der  Gemeinwirtachaft,  des  Einzelentgeltea 
und  des  Erwerbe8  in  Betracht.  Nach  dem  geraeinwirtschaftlichen  Prinzip 
wflren  die  8chiffahrtaan8talten  dem  Verkehr  aU  freie  GenuBgtiter  zur 
Verfflgung  zu  stellen  und  die  Koaten  durch  Beitrage  der  Steuerzahler 
zu  decken,  wilhrend  nach  dem  Gebuhrenprinzip  die  Benutzung  dieser 
Anstalten  von  der  Leistung  entaprechender  Einzelbeitrage  im  Rahmen 
der  Selbatkostendeckung  abhangig  gemacht  und  nach  dem  Erwerbs- 
prinzip  den  Benutzern  ein  auf  Gewinne  berechnetes  Entgelt  abgefordert 
wird.  Die  beiden  eraten  Prinzipien  eracheinen  in  der  praktischen 
Anwendung  oft  derart  vereinigt,  daB  die  Koaten  einer  SchiffahrtaanBtalt 
teilweise  von  der  Geaamtheit  der  Steuerzahler  —  in  Anerkennung  ihrcs 
NutzeDs  far  da8  beteiligte  Gemeinweaen  —  und  teilweiae  von  den  Be- 
nutzern durch  Gebuhrenzahlung  aufgebracht  werden. 

Das  gemeinwirtschaftliche  Prinzip  hat  die  nngefilhre  Gleichheit  des 
lnteresses  der  Steuertrager  an  den  Schiffahrtsanatalten  zur  Voraussetzung, 
wahrend  das  Gebuhrenprinzip  dann  gerechtfertigt  ist,  wenn  der  Nutzen 
dieaer  Anstalten  auf  bestiramte  Gruppen  von  Zensiten  beschrftnkt  bleibt 
oder  sich  regional  und  soziai  wesentlich  abatuft.  Die  Anwendung  des 
Erwerbaprinzipa  ist  weder  von  dem  einen  noch  von  dem  anderen  Tat- 
bestande,  sondern  nur  von  der  Vorfrage  bedingt,  ob  die  Verteuerung  der 
Verkehraleistungen  durch  den  dem  Eigentumer  der  8chiffahrtaanatalt 
zufliettenden  Gewinn  im  gegebenen  Falle  staatswirtschaftlich  gerecht- 
fertigt Oder  unbedenklich  ist. 


Die  geschichtliche  Entwicklung  in  PreuBen  seit  100  Jahren  laBt  hin- 
sichtlich  der  praktischen  Betatigung  der  beiden  eraten  Prinzipien  drei 
Abachnitte  erkenncn.  Bis  zur  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  stand  daa 
Gebilhrenprinzip  in  au88chliefllicher  und  unbeatrittener  Geltung.  Ea  hat 
gerade  auf  dem  Gebiete  der  Schiffahrtsanstalten  sich  vortretflich  bewahrt 
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und  groBe  Verkehrsfortschritte,  namentlich  fur  die  Ruhr  mit  dem  Ruhr- 
orter  Hafen  und  fur  die  markischen  WasserstraBen,  linanziell  ermog- 
licht.  Dann  wurde  die  gebuhrenfreundliche  Anschauung  von  Adam  Smith 
immer  mehr  durch  die  Freihandelslehre  verdrangt,  deren  EinfluB  auch  in 
den  regierenden  Krciscn  —  dort  viel  starker  als  bei  der  Volksvertretung 
—  in  der  Richtung  sich  geltend  machte,  daB  nicht  nur  die  den  AuBen- 
handel  hemmenden  Zollschranken,  sondern  auch  die  auf  dem  inneren 
Gfiterumlauf  ruhenden  Abgaben  so  viel  als  moglich  zu  beseitigen  seien. 
Man  war  der  Meinung,  daB  der  Ausfall  an  Einnahmen  aus  staatlichen  und 
kommunalen  Verkehrsabgabcn  sich  durch  Hebung  des  Wohlstandes  und 
der  allgemeinen  Steuerkraft  ausgleichen  werde.  Zu  diescr  wirtschafts- 
theoretischen  Zeitstromung  kam  noch  ein  anderer,  wesentlich  prak- 
tischer  Grund  hinzu,  der  allerdings  nur  fttr  einen  Teil  der  Schiffahrts- 
anstalten  Bedeutung  hatte,  namlich  der  die  Binnenschiffahrt  auf  den  west- 
lichen  StrOmen  und  Kanalen  bedrohende  Wettbewerb  der  Eisenbahnen, 
dem  im  Interesse  der  Erhaltung  des  Schifferstandes  und  aus  tarifpolitischen 
Grttnden  entgegengetreten  werden  sollte.  Man  wollte  durch  Bcseitigung 
oder  ErmaBigung  der  Schiffahrtsabgaben  die  BefOrderungskosten  auf  den 
BinnenwasscrstraBen  so  verbiiligen,  daB  diese  einen  entsprechenden  Anteil 
an  der  inl&ndischen  Gutcrbewegung  sich  wahren  kOnnten. 

Aus  derartigen  Erwagungen  sind  nicht  uur  die  FluBzOHe  auf  Weser, 
Rhein  und  Elbe  von  1856  bis  1870  aufgehoben,  sondern  gleichzeitig  zahl- 
reiche  Schiffahrtsabgaben  im  eigentlicheu  Sinne  auf  BinnenwasserstraBen, 
auf  Seewegen  und  in  Seehftfen  beseitigt  oder  stark  herabgesetzt  worden. 
Die  Erleichterung,  die  auf  diese  Weise  der  Schiffahrt  zuteil  wurde,  belief 
sich  auf  etwa  4  Millionen  Mark  jahrlich,  von  welchen  etwa  1,5  Millionen 
auf  Seeschiffahrt,  der  Rest  auf  Binnenschiffahrt  entftel. 

Die  grundsatzliche  Abneignng  jener  Zeit  gegen  Verkehreabgaben 
blicb  Ubrigens  nicht  auf  Schiffahrtsanstaltcn  beschrankt;  sie  fuhrte  schlieB- 
lich  auch  zur  Auf  hebung  des  Staatschausseegeldes  im  Jahre  1874  unter 
Entlastung  des  Landverkehrs  um  4,3  Millionen  Mark. 

Aber  unmittelbar  darauf.  in  demselben  Jahrzehnt,  trat  der  Um- 
schwung  ein.  Er  wurde  veranlaBt  durch  die  Erkenntnis,  daB  die  Finanz- 
lage  des  Staates  groBe  Verkehrsverbesserungen  lediglich  auf  Kosten  der 
Steuerzahler  nicht  gcstatte,  daB  die  Theorie  von  der  finanziellen  Aus- 
gleichung  der  Strom-,  Kanal-  und  Hafenbaukosten  durch  Steigerung  der 
Steuereinklinfte  in  den  Tatsachen  keine  hinreichende  Bestatigung  ftnde, 
und  daB  es  ftlr  den  Wettbewerb  der  Binnenschiffahrt  mit  der  Eisenbahn 
nicht  nur  auf  ErmaBigung  der  Abgaben  oder  Abgabenfreiheit,  sondern 
vor  allem  auf  die  Steigerung  der  Leistungsfahigkeit  der  WasserstraSen 
und  auf  die  Flttssigmachung  von  Mitteln  zu  ihrem  Ausbau  ankomme. 
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Die  erste  Frucht  dieser  Erkenntnis  war  das  Gesetz  von  1879  (iber  den 
Ausbau  der  markischen  WasscrstraBen,  dessen  Begrundung  die  Einfuhrung 
neuer  oder  ErhOhung  bestehender  Schiffahrtsabgaben  als  ein  zulassiges 
und  zweckmaBiges  Mittel  fur  die  Finanzierung  von  Schiffahrtsverbesse- 
rungen  bezeichnete.  Die  hiermit  beginnende  Ruckkehr  zum  Gebtthren- 
prinzip  hat  dann  in  einer  langen  Reihe  von  gesetzgeberischen  und  Re- 
gierungsakten  ihren  Ausdruck  gefanden,  den  starksten  und  allgemein- 
sten  im  WasserstraGengesetz  voni  1.  April  1905,  das  nicht  nur  auf  den 
neuzuerbanenden  Kanalen,  sondern  aueh  auf  den  schon  frtther  regulierten 
nattirlichen  WasserstraBen  die  Einftthrung  von  Schiffahrtsabgaben  vor- 
schrieb.  Die  Einnahmen  des  preuBischen  Staates  aus  Schiffahrtsabgaben 
belaufen  sich  heute  auf  10  bis  11  Millionen  Mark.  Die  entschiedene  Ab- 
wendung  von  dem  gemeinwirtschaftlichen  Prinzip  zeigte  sich  gleichzeitig 
in  der  Ausbildung  eines  Systems  der  Vorausbelastung  derjenigen,  die 
von  einer  Schiffahrtsanstalt  in  erster  Reihe  Vorteil  Ziehen.  Die  Voraus- 
belastung geschah  entweder  durch  Baukostenbeitr&ge  oder  durch  Burg- 
schaftsleistung  ftlr  gewisse  Mindesteinnahmen  aus  den  Schiffahrtsabgaben. 

Auch  im  Wegewesen  war  das  gemeinwirtschaftliche  Prinzip  nicht 
zu  einem  vollen  Siege  gelangt.  Die  nicht  staatlichen  KunststraBen  blieben 
zum  groBeu  Teil  abgabepflichtijr;  sie  brachten  im  Jahre.1903  noch  1,8  Mil- 
lionen Mark  Reineinnabme.  Abcr  auch  die  ehemaligen  Staatschausseen 
blieben  keineswegs  ein  freies  GenuBgut  fur  alle  Benutzer.  Die  Gesetz- 
gebung  der  letzten  Jahrzehnte  hat  die  Heranziehung  der  Betriebe,  die 
eine  starke  Abnutzung  von  StraBen  aller  Art  zur  Folge  haben,  mit  be- 
sonderen  Kostenbeitrttgen  wieder  zugelassen;  diese  Beitrflge  sind  in  der 
Sacbe  nicbts  anderes  als  pauschalierte  Wegegelder.  Aber  auch  die 
Vorausbelastung  der  unmittelbaren  und  mittelbaren  Anlieger  eines  Weges 
mit  StraBenbaukosten  ist  eine  Negation  des  gemeinwirtschaftlichen  Prinzips. 

Das  Erwerbsprinzip,  das  bei  den  Eisenbahnen  von  vornherein  zur 
ausschlieBlichen  Anwendung  kam  und  auch  nach  der  Verstaatlichung  der 
Privatbahnen  beibehalten  wurde,  ist  bei  Schiffahrtsanstalten  verhftltnis- 
mUBig  selten  verwirklicht  worden.  Es  hat  sich  aber  in  einigen  Fallen, 
namentlich  bei  Hafen,  praktisch  sehr  bewahrt,  woraus  die  SchluBfolgerung 
gezogen  werden  darf,  daB  die  Erzielung  von  Reinertritgen  aus  Schiffahrts- 
anstalten ebenso  wie  aus  Eisenbahnen  unter  gunstigen  Umstanden  ohne 
Nachteil  fttr  die  Verkehrsinteressen  mOglich  ist. 

Auch  im  Auslande  ist  die  Erscheinung  der  Ruckkehr  zum  Gebuhren- 
prinzip  bei  den  Schiffahrtsanstalten  zu  be  o  bach  ten.  Fur  die  wichtigste 
franzOsische  BinnenwasserstraBe,  den  Canal  du  Nord,  ist  die  Wiederein- 
ftibrung  von  Schiffahrtsabgaben  durch  Gesetz  von  1903  zugelassen. 
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Die  Frage  der  staatswirtschaftlichen  Berechtigung  von  Schiffahrt*- 
abgaben  kann  ohne  Vergleichung  zwischen  Wasserstralten,  Eisenbahnen 
unci  Landwegen  nicht  erOrtert  werden,  weil  diese  drei  Verkehrsanstalten 
trotz  allcr  Verschiedenheit  im  einzclnen  doch  BeBtandteile  eines  gro&en 
volkswirtschaftlichen  Organismus  sind,  dessen  cinheitlicher  Zweck  auf  die 
Oberwindung  der  Entfernungsunterschiede  gerichtet  ist.  Die  drei  Glieder 
de8  Gesamtorganismus  stehen  in  einein  auf  wechselseitige  Beeinflussung 
gegrttndeten  inneren  Zusaramenhange;  deshalb  ist  die  Frage  der  Schifl- 
fahrtsabgaben  im  Rahmen  der  allgemeinen  Frage  uach  der  Berechtigung 
des  Gebfthrenprinzips  im  Verkehrewesen  zu  untersuchen.  Das  naturliche 
Verhftltnis  der  Verkehrsanstalten  zu  einander  darf  nicht  durch  cine  sach- 
lich  ungerechtfertigte  Verschiedenheit  ihrer  tinanziellen  Behandlung  ge- 
stort  werden. 

Zwischen  den  I^ndstralJen  und  den  beiden  anderen  Gruppen  be- 
stehcn  starke  Ungleichheiten,  die  sich  einerseits  aus  den  Besitzverhfiltnissen 
und  der  Unterhaltungslast,  andereraeits  aus  den  wirtschaftlichen  Aufgaben 
und  Leistungen  ergeben.  Die  LandstraBen  sind  samtlich  Gemeinde- 
anstalten  im  weiteren  Sinne  des  Wortes;  auch  die  vom  Staate  an  die 
Gemeindeverbfinde  tibergegangenen  Wcge  bilden  heute  nur  noch  einen 
kleinen  Teil  des  Gesamtnetzes.  Innerhalb  der  Gemeindeverbande  kann 
der  Nutzen,  den  die  Einwohner  aus  dem  Vorhandensein  der  8traBen  Ziehen, 
ihrer  Boteiligung  an  den  offentlichen  Lasten  sich  leichter  und  n&her  an- 
passen.  Deshalb  ist  hier  der  Boden  fur  die  Anwendung  des  gemeinwirt- 
schaftlichen  Prinzips  welt  gunstiger:  zumal  das  Strafiennetz  sich  viel 
gleichm&Biger  Uber  einen  Gemeindebezirk  zu  verteilen  pflegt,  als  das 
WasseretraCennetz  —  sofern  von  einem  solchen  ttberhaupt  gesprochen 
werden  kann  —  ttber  das  Staatsgebiet. 

Dagegen  sind  die  WasserstraBen  ebenso  wie  die  Eisenbahnen  fast 
ausnahmslos  Staatseigentum :  es  handelt  sich  hier  also  urn  die  Id  en  ti  tat 
zwischen  den  Benutzern  der  Vfirkehrsanstalten  und  den  Staatssteuerzahlern. 
und  diese  Identitftt  ist  auf  der  ungleich  grOBeren  tert*itorialen  Grundlage 
viel  schwieriger  herzustellen.  Gerade  die  WasserstraBen  kommen  den 
einzelnen  Gebietsteilen  des  Staates  in  sehr  verschiedenem  MaBe  zu  Gute. 

Hierzu  kommt  eine  sehr  groBe  Verschiedenheit  hinsichtlich  der  wirt- 
schaftlichen Funktionen. 

Die  I^andstraBen  haben  heute  einen  ausgesprochen  viziualeu  Charakter 
und  die  besondere  Aufgabe  von  Zubringern  und  Verteilern  fur  den  Gater- 
verkehr  der  beiden  anderen  Verkehrsanstalten.  Der  Verkehr  auf  grOfiere 
Entfernungen  ist  ausschliefilich  Sache  der  WasserstraBen  und  Eisenbahnen 
geworden:  die  Wege  sind  ihnen  gegenttber  nur  noch  Pertinenz-  und 
Hilfsanlagen. 
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Auch  dieses  Moment  steht  einer  Vergleichung  der  letzteren  Verkehrs- 
anstalt  mit  den  beiden  ersteren  hinsichtlich  der  finanziellen  Behandlung 
hindemd  oder  doch  einschrftnkend  im  Wege. 

Die  WasserstraBen  unterscheiden  sioh  von  den  Eisenbahnen  —  outer 
dem  Gesichtspnnkte  der  Anwendbarkeit  des  gemeinwirtschaftliehen  Prin- 
zips  —  sehr  wesentlich  in  drei  Punkten.  Sie  haben  erstens  eine  viel 
geringere  Gesamtiange,  nnr  etwa  den  siebenten  Teil  der  Lange  des  Eisen- 
bahnnetzes,  sie  bilden  zweitens  kein  einheitliches,  zusammenhangendes 
Netz,  sind  vielmehr  sehr  ungleichmaCig  verteilt,  und  sie  sind  drittens  you 
sehr  verschiedener  Verkehrebrauchbarkeit.  Ihre  Leistungsfahigkeit  diffe- 
riert,  wenn  man  die  Tragfahigkeit  der  SchiffsgefaBe  als  MaBstab  zugrunde 
legt,  am  das  50-  bis  lOOfache,  wahrend  diejenige  der  Schienenwege  fast 
gar  keine  Unterschiede  aufwcist.  Die  Uberlegenheit  der  Eisenbahnen 
ttber  die  WasserstraBen  in  bezug  auf  Gesamtlftngc,  Engraaschigkeit  und 
gleichmfifiige  Verteilung  des  Gesamtnetzes  ist  in  rascher  Zunahme  be- 
griffen.  Denn  in  Preufien  •  Hessen  werden  jahrlich  etwa  1000  km  neue 
SchienenstraBen  gebaut,  und  mit  dieser  Entwicklung  kann  die  der  Wasser- 
straBen  auch  nicht  annahernd  Schritt  halten;  6elbst  die  durch  das  PreuBi- 
8che  WasserstraBengesetz  von  1905  bewilligten  neuen  Schiffahrtswege 
haben  einschlieBlich  der  182  km  langen  Lippe  nur  464  km  Lange. 

Hinsichtlich  der  gleichmaBigen  Verzweigung  und  dichten  Ausbreitung 
uber  die  territorialen  Grundlagen  stehen  die  Landwege  —  es  gibt  in 
PreuBen  allein  an  FahrstraBen  ttber  100  000  km  —  an  erster,  die  Schienen- 
wege mit  etwa  44  000  km  an  zweiter  und  die  WasserstraBen  mit  etwa 
6  600  km  wirklich  nutzbarer  Lange  erst  an  dritter  Stelle.  Man  konnte 
nach  diesem  Gesichtspnnkte  den  Eisenbahnen  einen  solchen  Grad  der 
Gemeinntttzigkeit,  der  ihre  Behandlung  als  freies  GenuBgut  rechtfertigen 
wttrde,  vielleicht  zuerkennen,  wenn  nicht  die  sehr  ungleichmaBige  Bean- 
spmchung  der  Betriebsleistungen  hindernd  im  Wege  stiludc. 

Vom  Standpunkte  der  Nutzbarkeit  und  Zuganglichkeit  fttr  die  sozialen 
Schichten  der  BevOlkerung  ergibt  sich  die  gleiche  Reihenfolge,  weil  die 
Traqsporteinheit  bei  den  Wegen  am  klcinsten  und  bei  den  Wasser- 
straBen am  grOBten  sind,  wahrend  die  Eisenbahnen  eine  Mittelstellung 
einnehmen.  Je  grOBer  das  TransportgefaB,  um  so  enger  der  Kreis  der 
unmittelbaren  Benutzer  und  Interessenten  eines  Verkehrsweges.  Auch 
unter  diesem  Gesichtspunkte  sind  die  WasserstraBen  zur  Behandlung  als 
freies  GenuBgut  ungeeignet  oder  doch  viel  weniger  geeignet  als  die 
beiden  anderen  Verkehrsanstalten. 

In  dem  jetzigen  Streit  ttber  die  Schiftahrtsabgaben  wird  von  deren 
Gegnern  die  AufFassung  vertreten,  daB  die  territoriale  und  soziale  Un- 
gleichheit  des  wirtschaftlichen  Nutzens  der  WasserstraBen  aufgehoben 
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werde  durch  zwei  andere  Momente,  welche  gleichwohl  eine  Verallgemei- 
nerung  oder  Ausgleichung  der  Vorteile  zur  Folge  hfltten  and  insofern 
die  Behandlung  der  Schiffahrtswege  nach  dem  gemeinwirtschaftlichen 
Prinzip  rechtfcrtigen  kOnnten.  Das  erste  dieser  Momente  wird  gefunden 
im  Umschlagsverkehr,  der  den  Nutzen  der  billigeren  Wasserfracht  auf 
weite  Kreise  des  Hinterlandes  iibertrage,  das  zweite  in  der  Rdckwirkung 
des  abgabefreien  Zustandes  der  WasserstraBen  auf  das  Wachslum  der 
Steuerkraft  in  den  beeinfluBten  Gebieten.  Die  urn  die  Mitte  des  vorigen 
Jahrhunderts  zur  Geltung  gelangte  und  dann  in  der  Praxis  verlassene 
Anschauung  von  dem  kompensatorischen  Zusammenhange  dieser  beiden 
Erscheinungen  wird  von  ncuem  lebhaft  vertreten. 

Wenn  es  auch  keinem  Zweifel  unterliegt,  daC  die  frachtverbilligende 
Wirkung  einer  WasscrstraCc  nicht  auf  deren  unmittelbare  Anwohner 
sich  beschrankt,  sondern  eine  gewisse  Hinterlandszonc  mitumfaBt,  so  ist 
doch  diese  Tatsache  zum  Beweise  fur  die  angeblich  universale  Wirkung 
des  Umschlagverkehrs  nicht  ausreichend.  Der  deutsche  GQterverkehr 
kann  zum  groBen  Teile  die  WasserstraCen  nicht  benutzen,  weil  er  sich 
entweder  parallel  zu  ihnen  in  einer  den  Umschlag  ausschlieCenden  Ent- 
fernung  oder  in  einer  die  Schiffahrtswege  kreuzenden  Richtung  bewegt 
Der  letztere  Fall  spielt  gerade  ftir  die  MassenbefOrderung  von  Kohlen 
und  Erzen  zwischen  wichtigen  Produktions-  und  Verbrauchsgebieten  eine 
groBe  Rolle,  insbesondere  zwischen  der  oberen  Mosel  und  dem  Ruhr- 
bezirk  sowie  zwischen  diesem  und  den  Seehftfen.  Es  kommt  hinzu,  daB 
zahlreiche  Gtlter  dem  Umschlage  —  auch  abgesehen  von  der  Richtung 
des  Verkehrs  zu  den  WasserstraBen  —  deshalb  entzogen  sind,  weil  sie 
durch  den  Wechsel  des  BefOrderungsmittels  in  ihrer  Beschaffenheit  leiden, 
oder  die  durch  diesen  Wechsel  eintretende  Verliingerung  der  BefOrde- 
rungsdauer  nicht  ertragen  kOnncn. 

Wflre  der  Umschlagsverkehr  wirklich  von  so  univcrsaler  Bedeutung, 
wie  die  Verfechter  des  gemeinwirtschaftlichen  Prinzips  flir  die  Wasser- 
straBen es  behaupten,  so  dttrfte  sich  die  Menge  der  auf  der  Eiscnbahn 
gefahrenen  und  der  zwischen  Eisenbahn  und  BinnenwasserstraBe  umge 
schlagenen  Gttter  nicht  sehr  wesentlich  unterscheiden.  In  Wirklichkeit 
kommt  aber  von  den  auf  der  Eisenbahn  gefahrenen  Gtitern  nur  etwa  der 
zehnte  Teil  auf  Umschlagsverkehr. 

Auch  bei  den  tatsachlich  umgeschlagenen  Gfltern  kommt  der  Fracht- 
vorteil  dem  Ilinterlande  nicht  gleichmftBig  zugute.  Er  ist  vielmehr  stark 
abgestuft,  mit  der  Entfernung  von  der  WasserstraBe  nach  der  Grenze 
des  Umschlagsgebietes  abnehmend. 

Das  alte  Argument  von  der  flnanziellen  Kompensation  des  Aufwan- 
des  far  SchifTahrtsverbesserungen  durch  Erhflhung  der  Steuerkraft  ent- 
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zieht  sich  einer  genauen  Nachprtifung,  weil  die  Erorterung  der  Frage, 
wie  der  durch  solche  Verbesserungen  bevorzugte  Lande6teil  sich  ohne 
sie  entwickelt  haben  wurde,  zu  keinem  praktischen  Ergebnis  ftlhren  kann. 
Die  Einwirkung  der  gebtthrenfreien  Stroraregulierangen  auf  die  Hebung 
des  GewerbfleiBes  und  des  allgemeinen  Wohlstandes  wird  aber  httufig 
sehr  Uberschatzt  Das  gilt  besonders  fQr  das  Gebiet  des  Rheins  und  seiner 
Nebenflftsse,  dessen  wirtschaftlicher  Aufschwung  zum  groBen  Teil  ohne 
ursflchlichen  Zusammenhang  mit  der  Stromverbesserung,  auf  der  Grund- 
lage  vorhandener  Bodenschfltzc  und  anderer  Verhflltnisse  sich  vollzogen 
hat.  Die  industrielle  Entwicklung  an  der  Saar,  Lahn  und  Sieg  und  im 
Aachcncr  Bezirk  kann  nicht,  wie  es  zuweilen  geschehen  ist,  als  eine 
Folgeerscheinung  der  Rheinrcgulierung  hingestellt  werden. 

Als  praktisch  unbrauchbar  erweist  sich  jenes  Argument  besonders 
bei  denjenigen  StrOmen,  welche  mehreren  Staaten  gemeinsam  sind,  also 
gerade  bei  den  wichtigsten  WasserstraCen  in  Deutschland.  Denn  die  wirt- 
schaftlichen  Nutzeffekte  der  Stromverbesserungen  kommen  den  Einzel- 
staaten  keineswegs  immer  in  dem  MaCstabe  zugute,  der  ihren  Anteilen 
an  den  Strombaulasten  entspricht.  Von  dem  Ausbau  der  preuBischen 
Rheinstrecke  haben  nichtpreuBische  Hafen-  und  Industriestildte  einen  viel 
grOBeren  Vorteil  gezogen  als  preuBische.  Von  1860  bis  1905  stieg  der 
Verkehr  in  Mannheim-Ludwigshafen  um  das  17fache,  in  Rotterdam  um 
das  14,sfache,  in  Duisburg-Ruhrort  um  das  7,7facho  und  in  Coin,  der  alten, 
berUhmten  Handelsmetropole  des  Rheinlandes,  nur  um  das  4fache.  Auch 
bei  der  Elbe  hat  PreuBen  den  weit  uberwiegenden  Anteil  an  der  Strom- 
baulast,  aber  einen  verhftltnismftBig  geringen  am  wirtschaftlichen  Nutzen 
der  Elbschiffahrt.  Zwar  brauchte  der  einzelne  Uferstaat  dem  anderen 
ein  Mehr  von  Vorteilen  nicht  zu  miBgOnnen,  wenn  er  nur  selbst  die 
Sicherheit  dafttr  hfltte,  daB  er  wirtschaftlich  und  finanziell  auf  seine  Kosten 
kame.  Aber  diese  Sicherheit  ist  doch  recht  haufig  nicht  vorhanden.  In 
mehr  als  einera  Falle  hat  der  Ausbau  gemeinsamer  StrOme  gerade  des- 
halb  Widerstand  gefunden,  weil  ein  beteiligter  Staat  oder  eine  Anzahl 
solcher  Staaten  sich  nicht  davon  tiberzeugen  konnte,  daB  ihr  Beitrag  oder 
Kostenaufwand  durch  entsprechende  Hebung  des  Wohlstandes  und  der 
Steuerkraft  auf  ihrem  Gcbiete  ausgeglichen  werden  wurde.  Beispiele 
hierftir  sind  die  Regulierung  des  Rheins  von  Sondernheim  bis  StraBburg 
und  die  Kanalisierung  des  Neckars  zwischcn  Heilbronn  und  Mannheim. 

SchlieBlich  wAre  aber  auch  der  Grundsatz,  daB  Verkehrs verbesse- 
rungen auf  Kosten  des  Gemeinwesens  —  also  fur  den  Benutzer  unent- 
gcltlich  —  dargeboten  werden  mtlssen  oder  konnen,  weil  sie  sich  durch 
Steigerung  der  Steuerkraft  bezahlt  machen,  nicht  auf  WasserstraBen  und 
Hafen  zu  beschranken,  sondern  ebenso  auf  Eisenbahnen  mindestens  inso- 
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weit  anzuwenden,  als  es  sich  urn  die  Deckung  des  Aufwandes  fiir  die 
SchienenstraBen  handelt,  im  Gegensatz  zu  den  Kosten  des  BetriebeB.  Die 
Annahme  dieses  Grundsatzes  wttrde  bedeutende  ErmaBigungen  der  Eisen- 
bahntarife  zur  Polge  haben.  Es  wird  freilicb  nicht  leicht  eine  Regierung 
geben,  welche  das  Vertrauen  dazu  bat,  daB  die  einer  solchen  TarifermaBi- 
gang  zu  opfernden  Teile  der  Eisenbahnrente  wirklich  durch  das  Medium 
der  Wohlfahrtssteigerung  und  einer  tadellosen  Steuerverfassung  wieder 
als  Mehreinnahme  an  einer  anderen  Stelle  des  Staatshaushaltes  zuni  Vor- 
schein  kommen  wird  —  ganz  abgesehen  davon,  daB  dieser  Umbildungs- 
prozeB  von  Eisenbahnrente  in  Steuerleistung  ira  besteu  Falle  sebr  erheb- 
liche  Zeit  erfordert,  w&hrend  deren  eine  empflndliche  finanzielle  Lttcke 
klafFen  wurde. 

Vom  sozialpolitischen  Gesichtspunkte  aus  sind  die  Schiffahrtsabgaben 
in  PreuBen  deshalb  gerechtfertigt,  weil  durch  ihre  allgemeine  Einfiihrung 
grundlose  Bevorzugungen  beseitigt  werden  wttrden.  Eine  solche  Bevor- 
zugung  genieCen  jetzt  die  Anwohner  —  im  weitesten  Sinne  des  Wortes 
—  der  abgabefreien  vor  denjenigen  der  abgabepflichtigen  Schiffahrtswege. 
Zur  Zeit  behandelt  PreuSen  etwa  8/s  seiner  WasserstraBen  nach  dem  ge- 
meinwirtschaftlichen  und  2/.j  nach  dem  Gebuhrenprinzip.  Eine  zweite. 
noch  stttrkere  Bcvorzugung  genieCen  die  Interessentcn  der  abgabefreien 
WasserstraBen  vor  denjenigen  der  Eisenbahnen;  diese  Ungleichheit  wttrde, 
da  fttr  die  Schiffahrtswege  nur  Selbstkostendcckung  erstrebt  wird,  wiih- 
rend  die  Eisenbahnen  bedeutende  Reinertrage  liefern,  durch  die  Verallg" - 
raeincrung  der  Schiffahrtsabgaben  zwar  nicht  aufgehoben,  aber  doch  ge- 
mildert  werden. 

Unbeweisbar  ist  die  Annahme,  dall  die  Schiffahrtsabgaben  auf 
Kleinschilfahrt  und  GroBschiffahrt  verschieden  wirken  und  gerade  fur 
jene  verderblich  werden  kOnnten.  Der  Gegenbeweis  ist  aus  dem  Um- 
stande  zu  entnehmen,  daS  auf  abgabepflichtigen  Schiffahrtswegen,  nament- 
lich  auf  den  mflrkischen  WasserstraBen,  die  Kleinschiffahrt  eine  groBe 
Rolle  spielt  und  sich  den  kapitalistisch  betriebenen  Transportunterneh- 
mungen  gegenttber  gut  behauptet  hat,  wJlhrend  sic  auf  der  seit  50  Jahren 
abgabefreien  Woser  fast  ganz  verschwunden  ist.  Der  Kleinschiffahrt  das 
Interesse  an  den  durch  Abgaben  zu  crkaufenden  kttnftigen  Stromaus- 
besserungen  abzusprechen,  ware  irrig.  Denn  die  kleinen,  dem  Mittelstande 
angchorigeu,  mit  eigenen  Fahrzeugen  arbeitenden  Sehiffer  sind  keineswegs 
identisch  mit  den  Besitzern  kleiner  Schiffe,  obwohl  das  zuweilen  falsch- 
lich  geglaubt  wird.  Die  Frachten  auf  abgabepflichtigen  WasserstraBen 
werden  herkOminlich  einschlieBlich  der  Befahrungsabgaben  verabredet, 
und  es  ist  nicht  abzusehen,  weshalb  die  Aussichten  fttr  Erlangung  ange- 
messener  Frachtsatze  fttr  die  verschiedenen  sozialen  Schichten  der  Schifts- 
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eigentumer  und  Schiffahrtsunternehmer  sich  dadurch  verfindern  Oder 
differenzieren  sollten,  daB  in  den  Frachtpreisen  kunftig  die  Abgaben  cin- 
begriflfen  sind.  Die  etwaigeu  schlecbteren  Chancen  des  Kleinschiffcrs  auf 
dem  Frachtenmarkte  muBten  auch  vorher  schon  zur  Geltung  gelangt  sein. 

*  •  * 

Die  Uutersuchung  iiber  die  grundsdtzliche  Berechtigung  der  Schitt- 
fahrtsabgaben  bedarf  der  Erg&nzung  durch  eine  ErOrterung  ttber  ihre 
staatswirtschaftliche  MOglichkeit.  Als  wirtschaftlich  mdglich  sind  diejeni- 
gen  Abgaben  anzusehen,  die  —  urn  eine  badische  Staatsschrift  ttber  die 
RheinzOlle  vom  Jabre  1855  zu  zitieren  —  „eine  bltthende  Schiffahrt  nicht 
hindern".  DaC  diese  sch&dliche  Wirkung  den  Schiffahrtsabgaben  nicht 
notwendig  anhaftet,  sondern  bei  zweckmafiiger  Bemessung  vermieden 
wird,  zeigt  die  praktische  Erfahrung.  Denn  scit  vielen  Jahrzehnten  wer- 
den  solche  Abgaben  erhoben  auf  WasserstraBen  und  in  Hflfen,  die  gleich- 
wohl  eine  bliihende  Verkehrsentwicklung  aufweiscn.  Die  Verkehrsent- 
wicklung  auf  abgabefreien  und  abgabepflichtigen  WasserstraBen  zeigt  im 
allgemeinen  keine  bemerkenswerten  Unterschiede;  sie  ist  durch  Einfuhrung 
neuer  und  ErhOhung  bestehender  Abgaben  nicht  hintangehalten  worden. 

AJlerdings  wird  hierdurch  eine  neue  Position  in  die  Kechnung  der 
Schiffahrtselbstkosten  eingefugt  oder  die  Ausgabe  bei  einer  vorhandenen 
Position  gesteigert.  Daraus  folgt  aber  nicht  notwendig  eine  ErhOhung 
der  Selbstkostcn  im  ganzen.  Diese  Folgerung  ist  sogar  ausgeschlossen 
bei  solchen  Abgaben,  welche  die  Gegenleistung  fur  Verkehrsverbesserungen 
darstellen.  Denn  man  ninimt  solche  Verbesserungen  nicht  vor,  wenn  ihr 
wirtschaftlicher  Nutzen  nicht  grOBer  ist  als  der  Wert  der  dafur  gcforderten 
Abgaben.  Eine  volikoramene  Gleichzeitigkeit  zwischen  dem  Eintritt  der 
Verkehrsverbesserungen  und  dem  Beginn  der  Abgabenerhebung  ist  frei- 
lich  bei  dem  Ausbau  natUrlicher  WasserstraBen  praktisch  unerreichbar. 

Verbesserungen  von  WasserstraBen  und  Httfen  haben  die  Folge,  daB 
die  Betriebskosteu  der  Schiffahrt  ermttBigt  und  die  Frachteinnahmen  er- 
hOht  werden  konnen.  Die  Vertiefung  des  Fahrwassers  ermoglicht  die 
Verwendung  grOBerer  Fahrzeuge,  die  in  der  Anschaffung  und  im  Betriebe 
billiger  sind  als  kleinere  Schitte,  oder  die  vorteilhaftere  Ausnutzung  der 
vorhandenen  Betriebsmittel,  unter  Vermeidung  der  sonst  etwa  erforder- 
lichen  l^eichterungen.  Die  Begradigung  und  bessere  Bezeichnung  des 
Fahrwassers,  die  Verlangerung  bestehender  WasserstraBen,  die  bessere 
Ausrustung  von  Hitfen  ermOglichen  die  raschere  Fortbewegung,  die  bessere 
Ausnutzung  der  Schittahrtsperioden  durch  eine  grOBere  Zahl  von  Rcisen, 
die  Verkttrzung  der  Liegezeiten  und  die  Herstellung  eines  besseren  Ver- 
haitnisses  zwischen  diesen  und  den  Fahrzeiten.    Verbesserungen  in  der 
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Strom-  un<l  Schiffahrtspolizei  schiltzen  vor  Verlusten  durch  Unfall  and 
Beraubung  der  I^adung. 

Die  Verbilligung  der  Schiffahrtselbstkosten  wird  aber  nicht  nur 
durch  Verbesserung  der  immobilen  staatlichen  und  kommunalcn  Schiff- 
fahrtsanstalten  und  der  fur  die  Schiffahrt  in  Betracht  kommenden  Ver- 
waltungseinrichtungen,  sondem  auch  durch  Fortschritte  in  der  privat- 
wirtschaftlichen  Einrichtung  des  Betriebes,  insbesondere  in  d(5r  Konstrak- 
tion  der  Betriebsmittel,  im  Schiffs-  und  Maschinenbau,  erreicht. 

Diese  wirtschaftlich-technische  Entwicklung  der  WasserstraCen,  Hafen, 
Betriebsmittel  und  Einrichtungen  hat  ihren  Ausdruck  in  einem  seit  Jahr- 
zehnten  stattfindenden,  starken  Rflckgange  der  Frachten  gefunden.  Das 
gilt  insbesondere  auch  fttr  abgabepflichtige  WasserstraCen;  es  zeigt  sich 
dort  die  Erscheinung,  daC  trotz  steigender  Abgaben  die  Frachten  zu- 
rttckgegangen  sind  und  der  Verkehr  stark  zugenommen  hat.  Die  Be- 
wegung  des  Verkehrs  ist  hauptsachlich,  wenn  auch  nicht  ausschlieClicb, 
durch  die  der  Frachten  und  die  Bewegung  der  letzteren  durch  die  der 
Selbstkosten  beeinfluCt.  Die  Entwicklung  der  Frachten  und  Selbstkosten 
geht  bci  freiem  Verkehr  im  allgemeinen  parallel;  zwischen  beiden  liegt 
der  durch  den  Wettbewerb  dem  Existenzminimum  angenflherte  Verdienst 
des  Schiflers  oder  Keeders.  Die  Bewegung  der  Frachten  vollzieht  sich  in 
der  Regel  —  bci  Verglcichung  langerer  Zeitraume  —  -  in  umgekehrtcr 
Richtung  wie  die  des  Verkehrs;  man  kann  also  im  allgemeinen  aus  stei- 
gendem  Verkehr  auf  fallende  Frachten  und  aus  letzteren  auf  fallende 
Selbstkosten  schlieCen.  ZahlenmilCig  festzustellen  ist  am  besten  der  Ver- 
kehr und  am  wenigsten  die  HOhe  der  Selbstkosten,  wiihrend  die  Erraittlung 
der  Frachten  zwar  schwierig,  aber  wenigstens  teilweise  mit  annahernder 
Gonauigkeit  mOglich  ist. 

Der  Xaohweis  fttr  die  wirtschaftliche  Moglichkeit  der  Schiffahrts- 
abgaben  ist  danach  im  einzelnen  aus  der  Statistik  des  Verkehrs  und  der 
Frachten  auf  den  WasserstraCen  herzuleiten.  Das  Stcigen  des  ersteren 
und  das  Fallen  der  letzteren  ist  auf  abgabepflichtigen  WasserstraCen  un- 
mittelbar  beweisend  fiir  die  Unschadliehkeit  der  Gebtihrenerhebung  und 
auf  abgabefreien  raittelbar  beweisend,  insofern  das  Sinkcn  der  Wasser- 
frachten  starker  gewesen  ist  als  die  Abwfirtsbewegung  der  Frachten  auf 
den  Eisenbahnen.  Denn  in  einem  Lande  mit  engmaschigem  Eisenbahn- 
netzc  ist  die  Frequenz  der  WasserstraCen  und  der  Beschiiftigungsgrad 
der  Binnensehiffahrt  wesentlich  bedingt  durch  die  GroCe  des  zwischen 
Eisenbahn-  und  Wasserfrachten  bestehenden  Spielraums.  Je  raehr  dieser 
Spielraum  sich  vergrOCert,  um  so  raehr  erOffnet  sich  die  wirtschaftliche 
MOglichkeit  der  Erhebung  von  Schiffahrtsabgaben.  Das  Vorhandensein 
fines  solchen,  und  zwar  eines  sehr  bedeutenden  Spielraumes  liegt  in  der 
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Natur  der  Sachc.  Die  Oberlegenheit  leistungsfflhiger  WasserstralSen,  ins- 
besondere  der  groflen  Strflme,  ttber  die  Eisenbaliuen  hinsichtlich  der 
Frachten  beruht  aaf  inneren  Grlinden  technischer  und  organisatorischer 
Natur.  Die  Schiffahrt  arbeitet  mit  viel  grOBeren  und  im  Verhaltnis  zur 
Tragffthigkeit  billigeren  Transportgef&Ben,  mit  viel  vorteilhafteren  Motoren, 
mit  geringeren  Bewegungswiderstanden  und  mit  viel  gcringerein  Per- 
sonalaufwande.  Sie  kann  ihre  Preise  der  Konjunktur  anpassen,  bei  star- 
kem  GUterandrange  die  Frachten  erhOhen,  bei  schwachem  den  Verkehrs- 
rUckgang  durch  Preisnachlftsse  aufhalten;  sie  kann  ferner  ihre  Preise  auf 
den  Mann  machen.  Die  Eisenbabn  ist  dagegen  an  starre  Tarife  gebundeu 
und  dadurch  an  der  Ausnutzung  individueller  GcschftftsmOglichkeiten 
gehindert.  Bei  so  viel  gilnstigeren  Erwerbsbedingungcn  der  Schiffahrt 
ist  nicht  abzusehen,  weshalb  sie  nicht  die  Kosten  der  WasserstraBen 
ebenso  tragen  soli,  wic  die  Eisenbahn  die  Kosten  der  Schienenwege. 
Das  urn  so  mehr,  als  der  Verkehrsweg  bei  den  Strtfmen  unentgeltlich 
zur  Verfttgung  stand  und  nur  verbessert  zu  werden  brauchte,  wtlhrend 
bei  den  Bahnen  alles  bezahlt  werden  muBte. 

Man  kann  ferner  den  Gesamtvorteil  ermitteln,  den  eine  Gegend  odor 
eine  Stadt  von  der  Herstellung  Oder  Verbesserung  einer  WasserstraBe 
hat,  unter  Gegentibcrstellung  dieses  Vorteils  rait  der  Belastuug  durch 
tatsachlich  vorhandene  oder  noch  einzufiihrende  Abgaben.  Derartige 
Berechnungen  sind  in  einigen  Fflllen  von  den  Interessenten  sclbst  ange- 
stellt  worden.  Endlich  kann  man  auch  die  Verkehrsentwicklung  abgaben - 
freier  und  abgabenpflichtiger  WasserstraCen  vergleichen;  der  Vergleich 
ist  fur  die  Frage  der  wirtschaftlichen  MOglichkeit  von  Schiffahrtsabgaben 
allerdings  nur  dann  von  unmittelbarer  Beweiskraft,  wenn  es  sich  um 
gleichartige  oder  verwandte  VerkehrsverhUltnisse  handelt. 

Nach  diesen  Gesichtspunkten  wird  die  Entwicklung  des  Verkehrs 
und  der  Frachten  fur  die  einzelnen  WasserstraUen  untersucht.  Von  den 
mitgeteilten  statistischen  Angabcn  und  «len  darnus  gezogenen  Schlulifolge- 
ningen  mag  hier  erwuhnt  werden,  daB  trotz  der  auCerordentlich  hohen, 
erst  um  die  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  allmahlich  ermflCigten  Wasser- 
zOlle  der  Verkehr  auf  dem  Rhein  von  1832  bis  1866  sich  verfilnffacbt 
und  in  dem  letzten  Jahrzehnt  der  Zollpflicht  —  von  18f)7  bis  1866 
mehr  als  doppelt  so  stark  zugenommen  hat,  als  in  dem  ersten  Jahrzehnt 
der  Zollfreiheit  bis  1876,  Ebenso  hat  sich  auf  der  Elbe  der  Verkehr  von 
1847  bis  1869  trotz  der  Zollbelastung  und  des  Wettbewerbes  der  Eisen- 
bahnen  immerhin  verdoppelt.  Die  Aufhebung  der  Zolle  hat  auf  dies 
Wettbewerbsverhftltnis  kcine  bemerkenswerte  Kiiekwirkung  gettbt.  In 
Frankfurt  a.  M.  und  Offenbach  haben  die  Handelskammern  den  Jahres 
wert  der  durch  die  Mainkanalisierung  erzielten  Vorteile  geschatzt  mit 
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Betragen,  die  durch  die  tatsachlich  bestehenden  Schiffahrtsabgaben  nur  urn 
3  bis  4  v.  H.  vermindert  werdcn.  Die  lebhafte  Entwieklung  des  Verkehrs 
ist  durch  diese  Abgaben  nicht  gehindert  worden.  Das  durch  deu  abgabe- 
pflichtigen Main  zug&ngliche  Frankfurt  hat  sich  seit  1900  —  der  Tarif 
trat  am  1.  Oktober  1899  in  Kraft  —  gttnstiger  entwickelt,  alB  das  ohne 
Schiffahrtsabgaben  erreichbarc  Mannheim.  Ebenso  hat  der  Verkehr  starker 
zugenommen  auf  der  abgabepflichtigen  Fulda,  als  auf  der  abgabefreien 
Weser  und  auf  den  abgabepflichtigen  Nebenflussen  der  Elbe,  der  Saale 
and  Havel,  starker,  als  auf  dem  abgabefreien  Hauptstrom.  Auf  den  mfir- 
kisehen  WasserstraBen  sind  seit  etwa  30  Jahren  die  Abgaben  um  etwa 
40  v.  H.  gestiegen  und  die  Frachten  um  etwa  30  v.  II.  gefallen.  In  der- 
selben  Zeit  sanken  die  Rheinfrachten  um  ungefahr  40  bis  60  und  die 
Weserfrachten  um  30  bis  50  v.  H.  Dagegen  wnrden  die  Eisenbahnfrachten 
durchschnittlich  nur  um  16  v.  H.  in  PreuBen  und  um  19  v.  H.  in  Deutseh- 
land  ermftliigt.  Aber  auch  bei  den  filr  die  Schiffahrt  der  groBen  Strfime 
besonders  in  Betracht  kommenden  Bahntarifen  ist  eine  geringere  Abwarts- 
bewegung  wie  bei  den  Wasserfrachten  zu  verzeichncn;  bei  den  Eisen- 
bahntarifen  fttr  Gctrcide  ist  sogar  eine  ErhOhung  zu  verzeichnen.  Getreide 
von  Rotterdam  nach  Mannheim  kostete  auf  der  Bahn  vor  30  bis  40  Jahren 
12,92  Jt  und  kostet  heute  18,40  M  oder  42  v.  H.  mehr,  wflhrend  die  Wasser- 
fracht  gleichzeitig  um  70  v.  H.,  von  10,20,»<  auf  3,04  M  gefallen  ist.  Hior 
ist  offenbar  ein  schr  bedeutendcr  Spielraum  fUr  die  Erhebung  von  Schiff- 
fahrtsabgaben  entstanden. 

Die  Folgen  der  Einfuhrung  von  Schiffahrtsabgaben  ffQr  den  bis- 
her  abgabenfreien  Tcil  der  deutschen  WasserstraBen  sind  Gegenstand 
niancherlei  Prophezeihungen  gewesen,  insbesondere  hinsichtlich  der  Frage, 
ob  die  Schiffahrt  oder  der  Handel  oder  die  Hervorbringor  und  Verbraucher 
die  Abgaben  endgtiltig  zu  zahlen  hatten. 

Bei  Schiffahrtsabgaben,  welche  die  Gegenleistung  fur  Verbesserungcn 
bilden.  kann  diese  Frage  nicht  praktiseh  werden,  weil  Fraehtverteuerungcn 
nicht  entstehen.  Die  Abgaben  sind  vom  Standpunkt  der  Frachtinteres- 
senten  kein  damnum  emergens,  sonde rn  nur  ein  lucrum  cessans;  letzteres 
insofcra,  als  der  Bruttonutzen  der  Verb»»sserung  der  Strome  und  der 
sonstigen  Schiffahrtsanstalten  um  den  Betrag  der  Abgaben  verktirzt  wird. 
Auch  von  Schiffahrtsabgaben  ohne  solche  Gogcnleistung  ist  cine  Fracht- 
.steigcrung  kcineswegs  als  notwendige  Folge  zu  erwarten,  weil  die  Last 
der  Abgaben  durch  Betriebsersparnisse  und  Betriebsverbesserungcn  kom- 
pensiert  werden  kann.  Im  tibrigen  ist  es  wahrscheinlieh,  daB  die  Ab- 
gaben nicht  der  Schiffahrt,  sondern  dem  Verbraucher  zur  Last  fallen 
wftrden.  Diese  Gestaltung  der  Dingc  ware  unvenneidlich,  wenn  die  Be- 
hauptung  richtig  sein  sollte,  daB  die  Schiffahrt  schon  jetzt  durch  den 
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Druck  des  Wettbewerbes  auf  das  Existenzminimum  in  ihrem  Verdienst 
zuruckgedrangt  sei. 

Fiir  die  Bemessung  der  Schiffahrtsabgaben  ist  der  aus  dem  Gebilhren- 
prinzip  folgende  Grundsatz  von  Leistung  und  Gegenleistung  zwar  von 
besonderer  Wichtigkeit,  aber  keineswegs  allein  maBgebend. 

Dieser  Grundsatz  koramt  in  der  Tarifbildnng  zur  Geltung  durch 
Berucksichtigung  der  SchiffsgrOfie,  der  Entfernung  und  der  Zeit.  Das 
Schiff  beansprucht  die  WasserstraBen  und  Hafen  hauptsachlich  mit  seinem 
eingetauchten  Teile.  Die  Eintauchung  ist  beim  beladenen  Schiffe  grOBer 
als  beim  leeren  und  nach  dem  Grade  der  Beladung  verschieden.  Hier- 
nach  rechtfertigt  sich  die  Heranziehung  aller  Schiffe  zu  den  Abgaben  und 
die  der  beladenen  nach  Ladungsgewicht.  Zur  Kontrolle  des  letzteren  be- 
darf  es  der  Eichung.  In  der  Praxis  wird  der  GrttBeninaBstab  vielfach  in 
einer  mehr  pauschalen,  weniger  rationellen  Art  durch  Bemessung  der 
Abgaben  nach  der  Tragfahigkeit  der  Binnenschiffe  und  dem  Rauragehalt 
der  Seeschiffe  angewendet.  Dies  Verfahren  kann  allenfalls  durch  die 
Annahme,  daB  in  langeren  Zeitperioden  Schiffe  von  gleicher  Tragfahigkeit 
und  gleichem  Raumgehalt  mit  annahernd  gleicher  Wasserverdrangung 
fahren,  vom  Standpunkt  des  Gebtthrenprinzips  begriindet  werden. 

Die  preuBischen  Befahrungsabgaben  werden  auf  Binnengewassern 
fast  ausschlieBlich  nach  Ladcgewicht,  auf  SeeschiffahrtsstraBen  nach  Raum- 
gehalt oder  nach  Tarifen,  welche  aus  Ladegewicht  und  Raumgehalt  kom- 
biniert  sind,  erhoben.  Das  letztere  System  findet  sich  auch  bei  einem 
Teil  der  Seehafen,  wfthrend  im  ubrigen  die  Hafenabgaben  von  der  See- 
schiffahrt  nach  Raumgehalt  und  von  der  Binnenschiffahrt  nach  dem  Lade- 
gewicht, nur  in  Sicherheitshftfen  nach  der  Tragfahigkeit  und  in  einigen 
Verkehrshafen  nach  Tragfahigkeit  und  ladegewicht  berechnet  werden. 

FNJBereiabgaben  werden,  da  hicr  die  Wasserverdrangung  keine  Be- 
deutung  hat,  zweckmaBig  nach  der  Flache  erhoben. 

Die  Entfernung  oder  die  Lange  der  BefGrderung  bildet  cinen  wich- 
tigen  und  notwendigen  MaBstab  fiir  die  Inanspruchnahine  der  Wasser- 
straBen im  einzelnen  Falie.  Sie  wird  bei  der  Bemessung  der  Abgaben 
beriicksichtigt  in  unvollkominener  Weise  durch  das  System  der  Hebe- 
stellen,  wonach  das  Schiff  eine  teste  Abgabe  von  der  Ladung  oder  Trag- 
fahigkeit bei  der  jeweiligen  Durchfahrung  eines  Ortes,  in  der  Regel  einer 
Schleuse,  zahlen  muB,  und  in  sachgemaBerer  Art  durch  die  Erhebung 
nach  Tonnenkilometern.  Die  Mangel  des  erstcren  Systems  liegen  haupt- 
sachlich in  seiner  ungleichen  Wirkung;  denn  es  kOnnen  gleiche  Abgaben 
fttr  verschiedene,  zuweilen  fiir  sehr  verschiedene  Fahrtlangen  erhoben 
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werden  und  unter  Umstanden  auch  Transporte  abgabenfrei  bleibeu,  die 
sich  zwischen  zwei  Hebestellen  bewegen,  ohne  eine  von  ihnen  zu  be- 
rtthren.  Einstweilen  ist  das  Hcbcstellensysteui  auf  dcm  weit  tiberwiegen- 
den  Teile  der  abgabenpflichtigen  Wasserstraflen  de9  preuGischen  Staats- 
gebietes  in  Geltung. 

Befahrangsabgaben  mit  fallenden  Satzen  bei  zunehmeuder  Entfernung 
kttnnen  als  wirtschaftlich  gerechtfertigt  nicht  anerkannt  werden,  weil  sie 
nicht  den  Selbstkosten  des  Staates  fttr  die  Schiffahrtswcge  angepaCt  sind, 
also  dem  Gebtthrcnprinzip  nicht  entsprechen.  Diese  Selbstkosten  sind 
fttr  weite  Entfernangen  ciner  WasserstraCe  nicht  geringer  als  fttr  kurze; 
eher  kann  man  bei  der  Rcgulierung  von  StrOmen  sagen,  daB  der  Ausbau 
des  Fahrwassers  auf  lange  Strecken  nach  den  weniger  wasserreichen 
und  starkeres  Gefiille  aufweisenden  Oberlaufen  hin  fttr  das  gleiche  Normal- 
schiff  kostspieligcr  wird.  Die  Staffeltarife  bei  den  Eisenbahnen  recbt- 
fertigen  sich  wesentlich  durch  das  Betriebsmoment;  dies  koromt  aber  bei 
einem  bloBen  Wasserwegegeld  nicht  in  Betracht.  Der  private  Schiffahrts- 
betrieb  wird  mit  zunehmender  Transportliinge  billiger  und  der  Eisenbahn 
gegenttber  vorteilhafter,  also  auch  entsprechend  leistungsfahiger  hinsicht- 
lich  der  Aufbringung  von  Schiffahrtsabgaben. 

Die  Zeit  spielt  bei  der  Bemessung  der  Schiffahrtsabgaben  in  einem 
Tcil  der  Hafen  insofern  eine  Rolle,  als  diese  Abgaben  fur  bestimmte 
Perioden  erhoben  werden  und  deshalb  bei  langerem  Aufenthalt  entweder 
in  gleichcm  oder  in  ungleichem  Vcrhaltnis  —  mit  steigendem  oder  fal- 
lendem  Nutzen  fttr  die  Zeiteinheit  —  sich  crhOhen.  Bei  anderen  Hftfen 
wird  dagegcn  auf  die  Aufenthaltsdauer  koine  Rttcksicht  genommen,  weil 
davon  ausgegangen  werden  kann,  daC  schon  mit  Rttcksicht  auf  die  lau- 
fenden  Unkostcn  und  den  entgehenden  Gewinn  kein  Schiff  langer  im 
Hafen  verweilen  wird  als  durchaus  ntttig.  Zu  diesen  HRfen  gehOren  ins- 
besondcre  die  Staatsh&fen  an  der  Ostsee,  wo  die  Abgaben  fttr  den  Ein- 
gang  und  Ausgang  besonders  berechnet  werden. 

Von  den  Grundsfttzen,  die  neben  dcm  Gebtthrcnprinzip  in  der  Tarif- 
bildung  zur  Geltung  kommen,  ist  der  wichtigste  der,  daC  bei  der  Bemes- 
sung der  Schiffahrtsabgaben  auch  auf  die  wirtschaftliche  Lage  der  Benutzer 
von  Schiffahrtsanstaltcn  Rttcksicht  zu  nehmen  ist.  Die  Lei  stung  des  Ab- 
gabepflichtigen  wird  nicht  nur  nach  der  Gegenleistung,  sondern  auch 
nach  der  Leistungsfahigkeit  bemessen.  Das  letztere  Moment  wird  be- 
wertet  nach  der  VerdienstmOglichkeit  im  allgemeinen  und  im  einzelncn 
Falle. 

Die  Rttcksicht  auf  die  allgemeine  VerdienstmOglichkeit  hat  dazu 
geftthrt,  die  Abgaben  nicht  nach  der  ganzen,  sondern  nur  nach  der  fttr 
Frachtzwecke  nutzbaren  oder  ausgenutzten  Wasserverdrangung  bei  Binnen- 
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schiffen  und  nur  nach  dem  Nettoraumgehalt  bei  Seeschiffen  zu  berechnen, 
sie  fttr  die  billiger  arbcitenden  grOBeren  Schiffe  hoher,  als  fur  die  klei- 
neren  za  bemessen  und  die  leistungsfahigeren  Dampfer  starker  zu  belasten, 
als  andere  Pahrzeuge.  Den  Dampfern  sind  die  Seeleichter  gleichgestellt, 
weil  sie  im  wesentlichen  an  den  Vorztlgen  des  Dampfbetriebes  teilnehmen. 

Die  VerdienstraOglichkeit  im  Einzelfalle  wird  berucksichtigt  durch 
die  Unterscheidung  zwischen  der  tiberseeischen  und  der  Kustenfahrt;  die 
auf  der  grOBeren  Fabrtlange  beruhende  wirtscbaftliche  Oberlegenheit  der 
ersteren  hat  die  Begtinstigung  der  letzteren  durch  niedrigere  Abgaben 
voranlaSt  Das  gleiche  Moment  kommt  zur  Geltung  in  der  Bemessung 
der  Abgaben  nach  dem  Gewicht  und  der  Gattung  der  befOrderten  Gttter; 
denn  der  Verdienst  der  Schiffahrt  und  ihre  F&higkeit  zur  Aufbringung 
von  Gebtthren  ist  unter  sonst  gleichen  Verhaltnissen  von  diesen  beiden 
Faktoren  abhangig.  lnsbesondere  crgibt  sich  die  Bildung  von  Gttter- 
klassen  mit  verschieden  abgestuften  Einheitssatzen  aus  der  wirtschaft- 
lichen  Tatsache,  daB  weder  die  Steigerung  des  Wertes  der  Gttter  durch 
die  Ortsverftnderung,  noch  der  Frachtverdienst  des  Schiffers  aus  der  Trans- 
portleistung  bei  alien  Guterarten  gleich  ist. 

Eine  besonders  wirksame  Methode  zur  Anpassung  der  Abgabe  an 
den  Verdienst  der  Einzelreise  ist  in  dem  Tarif  des  Geestemtinder  Fischerei- 
hat'ens  angewendet,  wo  die  Abgabe  in  Prozenten  des  AuktionserlOses  der 
Fange  entrichtet  wird.  Sehr  bemerkenswert  ist  in  dieser  Hinsicht  auch 
das  von  der  ungarischen  Gesetzgebung  durchgeftthrte  System  der  Be- 
lastung  des  Donauverkehrs  durch  prozentuale  Abgaben  von  den  Fracht- 
briefen  und  Fahrkarten;  hierdurch  wird  —  wenn  auch  in  den  Formen 
einer  Stempelsteuer  —  der  Bruttoverdienst  der  Schiffahrt  und  insofern 
ihre  individuelle  Leistungsfahigkeit  der  Abgabenfeststellung  zugrunde 
gelegt 

Abgesehen  von  der  Leistungsfahigkeit  spiclen  noch  einige  andere 
Momente  praktischer  Art  in  der  Tarifbildung  eine  Rolle.  Es  ist  vielfach 
zweckmaBig,  die  Abgaben  verschiedcn  zu  bemessen  nach  der  Verkehrs- 
richtung,  insbesondere  den  ankommenden  und  abgehenden  Verkehr  in 
Hftfen,  den  inlandischen  und  Durchgangsverkehr  auf  WasserstraOen  zu 
differenzieren.  Zuweilen  ist  die  Tarifbildung  darauf  gerichtet,  durch  eine 
Art  Rabattsystem  den  Verkehr  anzuziehen  und  die  Entwicklung  regel- 
maQiger  Linien  zu  begiinstigen,  wahrend  in  anderen  Fallen  durch  die  Art 
der  Bemessung  von  Abgaben  die  unzweckmaftige  Inanspruchnahme  von 
Schiffahrt8anstalten  bintangehalten  und  auf  die  Evakuierung  von  Hafen 
bingewirkt  werden  soli. 

Unter  den  Befreiungen  ergeben  sich  einige  als  logische  Folgerung 
aus  dem  Gebuhrenprinzip,  namlich  die  fur  kleine  Fahrzeuge,  welche  die 
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verbesserten  nattirlichen  WasserstraBen  auch  in  ibrem  ursprttnglichen 
Zustande  bcnutzen  konnten,  also  der  Rcgulicrungs-  oder  Kanalisierungs- 
bauten  nicht  bcdurften,  w&hrend  andere  der  Rttcksichtnahme  auf  die 
Leistungsffihigkeit  oder  dem  Streben  nach  Begttnstigung  gewisser  Be- 
triebe  ihre  Entstehung  verdankcn.  Zu  der  letzteren  Gruppe  gehOrt  die 
Befreiung  der  Fischereifahrzeuge  in  den  staatlichen  Seeh&fen  und  der 
Schlickbeforderung  an  der  Nordseekttste;  zu  der  ersteren  die  Befreiung 
der  Schiffe  bis  zu  200  t  Tragftthigkeit  von  den  Mainschiffahrtsabgaben. 

Von  grofler  praktischer  Bedcutung  fur  die  Tarifbildung  ist  ferner 
die  rttumliche  Abgrenzung  des  Gegenstandes  der  Selbstkostenberechnung 
und  Abgabenerhebung.  Es  liegt  im  Interesse  des  Verkehrs,  die  Tarife 
nicht  fur  einzelne  Strecken  oder  Bostandteile  eincr  zusammenhttngenden 
WasserstraBe  gcsondert,  sondern  moglichst  einheitlich  fttr  ganze  Strom- 
gebiete  oder  WasserstraBe  nnetze  zu  bilden,  etwa  fur  Rhein,  Weser,  Elbe 
und  Oder  mit  ihren  Nebenflttssen  und  fttr  die  von  jeher  einheitlich  be- 
handelten  mftrkischen  WasserstraBen  einschlicBlich  der  Havel.  Dagegcn 
ist  eine  einheitliche  Tarifbildung  fur  das  ganze  preuBischc  Staatsgebiet 
nicht  zweckmftBig  und  auch  wohl  in  §  19  des  WasserstraBengesetzes 
nicht  gewollt.  Ebenso  muB  den  zeitlichen  Schwankungen  in  der  Bemes- 
sung  von  Schiftahrtsabgaben  moglichst  vorgebeugt  werden  durch  eine 
solche  Gestaltung  der  Selbstkostenberechnung  und  der  Tarife,  welche  die 
moglichst  langdauernde  Beibehaltung  unveranderter  Abgabensatze  fttr 
WasserstraBen  und  Hafen  ermoglicht 

Es  werden  sodann  ttber  die  Bestimmung  der  Hochstgrenze  fttr  die 
Bemessung  der  Schiftahrtsabgaben,  ttber  die  Berechnung  der  laufenden 
Einnahmen  und  Ausgaben  und  ttber  die  Bedeutung  der  durch  Wasser- 
straBenbau  entstehenden  Nebenwerte  fttr  die  Selbstkostenberechnung 
Grundsatze  aufgestellt,  die  rait  denen  im  wesentlichen  ttbereinstimmen. 
die  der  Unterzeichnete  in  seincm  frttheren  Aufsatze  „Die  finanzielle  Ent- 
wicklung  der  preuBischen  BinnenwasserstraBen"  im  Archiv  fttr  Eisenbahn 
wesen  1902  S.  749  ff.  entwickelt  hat.  Indessen  sind  einige  Abweichungen 
und  Ergttnzungen  vorgenommen.  Es  sind'  zuuftchst  alle  vor  dem  Jahre 
1816  entstandenen  Anlagekosten  fortgelassen,  was  einen  Abstrich  von 
6  Millionen  Mark  fttr  die  m&rkischen  WasserstraBen,  von  etwa  1,2  Mil- 
lioncn  Mark  fttr  die  Unstrut,  von  300  000  Ji  fttr  die  Saale  und  von 
200  000^  fur  den  Spoykanal  bedeutet.  Andererseits  ist  bei  kanalisierten 
Flttssen  nicht  erst  das  bei  der  Kanalisierung  investierte,  sondern  das 
ganze,  auf  die  Vcrbesserung  der  WasserstraBe  wirklich  verwendete  Bau- 
kapital  bcrcchnet.  Endlich  sind  unter  den  Beitrftgen,  die  von  den  un- 
mittelbar  Beteiligten  fttr  den  Ausbau  der  WasserstraBen  hergegeben 
worden  sind,  auch  die  Leistungen  der  Uferbesitzer  —  wenn  auch  in  Er- 
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inangelung  von  auareichendcm  statistischen  Material  nicht  zahlenm&Big  — 
berucksichtigt.  Die  Ergebnisse  sind  in  tabellarischen  Zusammenstellungen 
Qber  die  linanzielle  Lage  der  einzelnen  WasserstraBen  und  Hafen  zu- 
sammengefaBt,  die  erkennen  lassen,  dafi  die  Eintraglichkeit  der  kommu- 
nalen  Scbiffahrtsanstalten  sehr  viel  gttnstiger  ist,  als  die  der  staatlichen 
abgabepfiichtigen  WasserstraBen  und  Hftfen.  Diese  Erscheinung  ist  am 
so  auffallender,  als  die  Gemeinsamkeit  der  Interessen  an  dem  wirtschaft- 
lichen  Nutzen  von  Schiffahrtsanstalten  in  dem  engen  Rahmen  eines  Ge- 
meindeverbandes  viel  grOfler  ist  oder  doch  sein  kann  als  in  dem  weiten 
Gebiete  eines  GroBstaates;  danach  sollte  die  Annaherung  an  das  gemein- 
wirtschaftliche  Prinzip  und  der  Verzicht  auf  die  strenge  Durchfttbrung 
des  Gebtthrenprinzips  fttr  die  kommunalen  Scbiffahrtsanstalten  leichter 
sein  als  fiir  die  staatlichen. 

Eine  andere  Zusammenstellung  dient  dem  Vergleiche  zwischen  den 
preuBisch-deutscben  und  ausl&ndischen  Schiffahrtsabgaben  hinsichtlich  der 
Htthe  der  Belastung;  sie  zeigt,  daB  namentlich  im  Seeverkehr  die  ersteren 
verhaltnismaBig  niedrig  sind. 

Die  Berechnungen  fur  die  kommunalen  Scbiffahrtsanstalten  beruhen 
im  wesentlichen  auf  den  eigenen  Angaben  der  Gemeindeverwaltungeu, 
diejenigen  fur  auslandische  Hafenabgaben  auf  Mitteilungen  von  Konsulaten, 
welche  hier  im  allgemeinen  nicht  nachgeprilft  werden  konnten. 

Die  Erhebung  and  Organisation  gestaltet  sich  bei  den  Schiffahrts- 
abgaben im  allgemeinen  einfach  und  billig;  der  Erhebungsaufwand  ist  fiir 
den  Dortmund- Emskanal  auf  4  und  fttr  die  markischen  WasserstraBen  auf 
3  v.  H .  ermittelt. 

II.   Der  verkehrspolitische  Teil. 

Die  verkehrspolitischen  ErOrterungen  nehmen  ihren  Ausgangspunkt 
von  der  These,  daB  die  kttnftige  Entwicklung  des  preufiisch-deutschen 
Wasserstrafiennetzes  von  der  sachgemaBen  Verwirklichung  des  Gebtthren- 
prinzips  fttr  alle  Schiffahrtsverbesserungen,  ohne  Unterschied  der  techni- 
schen  Methoden,  abh&ngig  ist.  Die  Richtigkeit  dieser  These  wird  herge- 
leitct  aus  zwei  wichtigen  Behauptungen  oder  Voraussetzungen.  Erstens 
kann  auf  den  weiteren  Ausbau  der  WasserstraBen  aus  allgemeinen  Mitteln, 
zu  Lasten  der  Steuerzabler,  nicht  mehr  gerechnet  werden;  und  zweitens 
kunnen  auch  die  WasserstraCen,  oder  doch  ein  groBer  Teil  von  ihnen, 
nicht  auf  die  Dauer  in  ihrem  jetzigen  Zustande  verbleiben  ohne  wesent- 
liche  Verkehrsverschiebungen,  welche  fttr  erhebliche  Interessen  nachteilig 
werden  mttBtenJ 

Die  auf  Verallgemeinerung  der  Schiffahrtsabgaben  gerichtete  Be- 
wegung  ist  keine  vorttbergehende  Zeitstrflmung,  von  der  man  erwarten 
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dllrfte,  daG  sie  bald  wieder  ciner  anderen  Beurteilung  Platz  machen 
worde.  Sie  gcwinnt  im  Gegenteil  immer  mehr  an  Starke  and  Ausdeh- 
nung,  und  zwar  nicht  nur  in  agrarischen  Kreisen  sondem  unter  alien 
odor  fast  alien  politischen  Parteien.  Sie  entspricht  dem  Zugo  der  Zeit. 
der  tiberhaupt  auf  stttrkere  Betonung  des  Gebtlhrenprinzips  gerichtet  ist, 
Dicse  Stromung  geht  aus  einer  idealen  Quelle  hervor,  aus  dem  Gerechtig- 
keitscmptinden  der  Offentlichen  Meinung,  und  aus  einer  sehr  realen,  nam- 
lich  aus  den  wachsenden  Schwierigkeiten  der  Geldbeschaffung  fiir  die 
auBerordentlich  gestiegenen  Bedttrfnisse  des  Staates  und  der  Gemeinden. 
Ein  gcwaltiger  wirtschaftlicher  Aufschwung,  eine  ungcwohnliche,  wahr- 
scheinlich  in  Deutschland  noch  niemals  dagewesene  Zunahme  des  allge- 
mcinen  Wohlstandes,  fallt  zusammen  mit  pcinlichen  finanziellen  Schwierig- 
keiten des  Reiches  und  der  meisten  Bundesstaaten.  Eine  solche  Zeit  ist 
der  Aufrechterhaltung  des  Privilegiums  sehr  ungttnstig,  das  jetzt  noch  ein 
Toil  der  Schiffahrtsinteressenten  gegentibcr  einem  anderen  Teile  von 
Schiffahrtsintcressenten  und  gegenttber  der  groBcn  Masse  von  Eisenbahn- 
frachtinteresscnten  auf  Kosten  der  Steuerzahler  genieCt. 

Die  Annahme,  daB  die  WasserstraBcn  in  ihrera  jetzigen  Zustaude 
dem  Vcrkehrsbediirfnis  genugten,  also  keines  weiteren  Ausbaues  bedurften 
und  durch  einen  Stillstand  in  der  Verbesserungstatigkeit  nicht  benachtei- 
ligt  werden  konnten,  ware  irrtttmlich.  Die  abgabefreien  und  abgabe- 
pflichrigeu  Schiffahrtswege  und  Eisenbahnen  bilden  integrierende  Bestand 
teile  des  einheitlichen  Verkehrsorganismus;  jedcs  Fortschreiten  eines 
Gliedes  tibl  seine  Rttckwirkung  auf  das  Ganze,  und  jeder  partielle  Still- 
stand  ware  ein  tatsachlicher  Rttckschritt.  Wenn  die  Eisenbahntarife  ihrc 
fallende  Bewegung  fortsctzen,  so  mttssen  die  WasserstraBen  mit  den 
Transportpreisen  nachfolgen,  wenn  sie  nicht  ihr  Verkehrsgebiet  einge- 
sehrankt  sehen  wollen;  die  ErmaBigung  der  Transportpreisc  hat  aber  zur 
wichtigsten  Voraussetzung  den  weiteren  Ausbau  des  Fahrwassers,  und 
dieser  Ausbau  ist  ohne  Akzeptierung  des  Gebtlhrenprinzips  schwerlich  zu 
ha ben. 

Auch  in  den  EintluBzonen  der  verschiedenen  WasserstraBen  konnten 
empfindliche  Verschiebungen  dadurch  cntstehcn,  daB  die  eine  mit  Hilfe 
von  SchifFahrtsabgabcn  auf  einen  hOhercn  Grad  von  Leistungsffthigkeit 
gebracht  wird,  wahrcnd  die  Entwicklung  ciner  anderen,  benachbarten, 
in  Folge  der  Ablehuung  dieser  Finanzierungsgrundlagc  zum  Stillstande 
kommt. 

Die  beste.  im  Interesse  der  Zukunft  unserer  deutschen  WasserstraBen 
erstrebenswerte  Losung  des  Problems  ist  in  der  Bildung  von  Zweckver- 
bftnden  der  Uferstaaten  an  den  gemeinsamen  StrOmen  zu  erblicken,  von 
Vcrhflnden  auf  genossenschafllichcr  Grundlage,  die  nach  gleichmftBigem 
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Tarif  die  Schiffahrtsabgaben  in  einem  ganzen  Stromgcbiete  fttr  gemein- 
sarae  Rechnung  erheben,  urn  den  Ertrag  zur  Finanzierung  von  Schiffahrts- 
verbesserangen  im  gemeinsamen  Interesse  zu  verwenden.  Hierdurch 
wttrde  es  mtfglich  werden,  die  von  der  Schiffahrt  aufgebrachten  Mittel 
nutzbar  zu  machen  fur  den  Fortschritt  unserer  WasserstraBen  und  den 
Ausbau  unserer  Stronisysteme  ohne  RQcksicht  darauf,  aus  welchem  Staats- 
gebiete  diese  Mittel  stammen  und  in  welchem  Lande  die  notwendigen 
Verbesserungen  auszufuhren  sind.  Durch  solche  Organisational  ktmnte 
es  vielleicht  gclingen,  den  dcutschen  8trtiraen  dasjenige  Mali  von  staat- 
ticher  Gcsamtfttrsorge,  diejenige  Unabhftngigkeit  von  parti kularen  Finanzen 
und  verkehrspolitischen  Einzelinteressen  zuzuwcnden,  das  ihnen  von  vorn- 
herein  beschieden  gewesen  ware,  wenn  die  geschichtliche  Entwicklung  in 
Deutschland  zum  Einheitstaate,  statt  zur  staatlichen  Mannigfaltigkeit,  go- 
fuhrt  hatte. 

Leider  sind  im  Texte  mehrere  Fehler  untergelaufen,  von  welchen 
drei  bei  dieser  Gelegenheit  berichtigt  werden  mtigen.  Es  muB  auf  S.  28 
Zeile  21  von  oben  100  km  gelesen  werden  statt  115  km,  es  mud  ferner 
auf  8.  188  in  der  achten  Zeile  von  unten  bei  Erwahnung  der  badischen 
Regierungsdenkschrift  statt  1885  heifien  1855,  und  auf  S.  336  Zeile  13  bis 
20  von  oben  miissen  die  fur  Braunkohlentransporte  von  BOhmen  nach 
Bayern  angegebenen  Zahlen  fur  10  Tonnen  statt  fur  Tonnen  gelten,  die 
Tonnenzahlen  also  um  eine  Dezimalstelle  verschoben  werden.  DemgemaC 
betrftgt  die  Eisenbahnfrachtverteuerung  fttr  diese  Kohlcn  nicht  das  30  bis 
40fache,  wle  in  Zeile  30  von  oben  angegeben,  sondern  das  3  bis  4fache 
derjenigen  Frachterhohung,  welchc  fttr  die  KohlenbefOrderung  auf  der 
Elbe  durch  Schiffahrtsabgaben  moglicherweise  cintreten  kOnnte. 

Mqjc  Peters. 
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Wohl  noch  nie  hat  cin  Bahnprojekt  in  RuBland  den  Widerstreit  der 
Parteien  in  dem  MaBe  crregt,  wie  das  der  Amurbahn.  Die  wirtschaftlichc 
nnd  die  poiitische  Seite  der  Sache  wurde  wiederholt  scharf  and  grell 
beleuchtet.  Zwei  Anschauungen  standcn  sich  schroff  gegenUber  and 
warden  auf  jeder  Seite  mit  gleichem  Nachdruck  and  wachsendcr  Leiden- 
schaftlichkeit  verfochten. 

Die  Regierung  pries  das  Amurgebiet  als  eine  „Perle  des  russischen 
Lftnderschatzes"  and  den  geplanten  Zagang  zum  Amar  und  dam  it  zur 
Kflste  nals  RuBlands  goldenc  Pforte  und  als  Grundlage  ncuer  wirtschaft- 
licher  and  politischer  Machtentfaltang  im  fernen  Osten".  Sie  beruhrtc 
mit  bemerkenswertem  Freimut  die  dortige  poiitische  I<age  und  dercn 
Gefahren  far  Rufiland,  wiedorholt  das  nationale  Moment  besonders  be- 
tonend.    Sie  fand  hierbei  die  Unterstutzung  vieler  Volksvertreter. 

Auf  der  anderen  Seite  aber  wurde  sie  mit  erbitterter  Scharfe  an- 
gcgriffen  und  anf  die  TTngunst  allcr  Verhaltnisse  im  Amurgebiet,  auf  das 
Fchlen  jeglicher  natiirlichcr  Voraussetzungen  fur  eine  wirtschafUiche  Ent- 
wicklung  und  auf  den  klar  zu  Tage  liegenden  MiCerfolg  RuBlands  bci 
seiner  bisherigen  Kolonisationstiitigkeit  hingewiesen.  In  das  Fur  und 
Wider  griff  dann  endlich  der  Ministcrprasident  8tolypin  zugunsten  des 
Projekts  in  langer  bedeutsamer  Rede  mit  ernstem  Appell  an  den  Patrio- 
tismus  der  Volksvertreter  ein  und  —  wie  sich  herausstellte  —  mit  Erfolg. 

Wenn  audi  die  von  der  Regierung  befttrwortete  Variante  der 
Linienflihrung  ah  Nertschinsk  abgelehnt  und  dafur  die  der  Duma- 
koramission  der  Verkehrswegc  ab  Kuenga  mit  der  Zweiglinie  nach 
Nertschinsk  und  dem  Amur  bei  Blagoweschtschensk  angenommen 
wurde,  so  findcrt  das  wenig  an  dem  groCen  Erfolge  der  Regierung,  und 
heute  —  genau  zwei  Jahre  nach  Zuruckzichung  der  letzten  russischen 
and  japanischen  Truppen  vom  Kricgsschauplatz  in  der  Mandschurei  — 
kann  Rufiland  an  den  Bau  der  gewaltigcn  Amurbahn  gehen,  die  berufen 
sein  wird,  als  Werk  des  Friedens  ein  Gebiet  von  nahezu  der  Grofic 
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Japans  Oder  Spaniens  zu  erschlieBen,  als  Waffe  aber  in  ernsten  Zeiten 
ein  Machtmittei  gegen  jeden  Feind  von  Oaten  her  zu  sein. 

Bevor  der  Verlauf  der  Duraaverhandlungen  —  nach  den  Berichten 
der  russischen  Tageszeitungen  und  halbamtlichen  Blatter  —  wieder- 
gegeben  wird,  flnde  hier  ein  Rilckblick  auf  die  Vorgescbichte  der  Bahn 
Platz,  wie  er  sich  nach  den  Ausfuhrungen  des  rusaischen  Verkehrs- 
ministers  v.  Schaufufi  darstellt 

Nach  Fertigstellung  der  Verbindnng  des  europ&ischen  Schienen- 
netzes  mit  Sibirien,  d.  h.  der  Bahn  bis  Tscheljflbinsk,  war  die  Not- 
wendigkeit  der  Schaffung  einer  weiteren  Verbindung  von  Tscheljttbinsk 
mit  der  Grenzmark  im  fernen  Osten  zutage  getreten.  Es  wurde  der 
Plan  des  gewaltigen  sibirischen  Schienenweges  entworfen  nnd  darin  die 
gegenwftrtig  behandelte  Amurbahn  bereits  vorgesehen.  Zunflchst  wurde 
die  eigentliche  groCe  sibirische  Bahn  in  AngrifT  genommen  und  der  Bau 
<ler  Amurbahn  zuruckgestellt.  Geplant  war  sie  also  seit  1892.  Bereits 
im  folgenden  Jahre  ging  man  an  die  allgemeinen  Vorarbeiten  ftlr  die 
fleutige  Amurbahn.  Die  360  Werst  lange  Strecke  Strjetensk — Pokrowskaja 
bei  der  Miindung  der  Schilka  in  den  von  hier  ab  schiffbarcn  Amur 
wurde  untersucht  (1893—1894),  dann  die  Strecke  Pokrowskaja —Chabo- 
rowsk  (1894  —  1896).  Als  man  1895  mit  nochmaligen  Feststellungen  auf 
der  Strecke  Strjetensk — Pokrowskaja  besch&ftigt  war,  kam  der  Bau  der 
chineaiachen  Ostbahn  dazwischen,  und  die  Arbeiten  wurden  nicht  gerade 
eingestellt,  aber  doch  wesentlich  abgekttrzt  Seitdem  aber  die  chinesische 
Ostbahn  als  sicherer  und  unumstrittener  Weg  nach  der  Kttste  fur  Rufi- 
land  nicht  mehr  gelten  kann,  hat  man  die  s.  Z.  auf  das  Schilkatal  ge- 
richteten  Untersuchungen  auf  andere  Taler,  z.  B.  das  Nertschatal,  das 
Kuenga-,  das  Kuolytsch-  und  Matakantal  ausgedehnt  Die  Arbeiten  im 
Kuengatal  wurden,  da  die  topographischen  Verh&ltnisse  dieses  Gebirga- 
tales  die  Festlegung  der  Linie  wesentlich  erleichterten,  frtther  zu  Ende 
gefUhrt,  als  die  im  Nertschatal,  wo  die  Forschung  sich  tlber  300  Werst 
and  nach  verschiedenen  Richtungen  hin  erstrecken  muCtc. 

Am  23.  Mai  1907  wurde  wegen  der  Dringlichkeit  des  Bahnbauea 
die  Kuenga-Linienftihrung,  deren  Kosten  fur  die  Anfangsstrecke  von 
183  Werst  auf  16  099  970  Rbl.  veranschlagt  sind,  in  Vorschlag  gebracht 
und  unter  dem  5.  Juni  1907  vom  Ministerrate  gutgeheiBen. 

Nach  dem  bald  darauf  vorgelegten  Ergebnis  der  Vorarbeiten  im 
Nertschatal  glaubte  aber  spttter  die  Regierung  dieser  Linienfahrung 
trotz  der  Mehrkosten  von  nahezu  4  Millionen  aus  wirtschaftlichen  und 
militarischen  Grunden  den  Vorzug  geben  zu  sollen.  Der  Kostenanschlag 
filr  diese  44  Werst  lilngerc  Anfangsstrecke  von  227  Werst  ist  mit 
19  880  260  Rbl.  vom  Kaiser  genehmigt  worden. 
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Im  Laufe  der  Dcbatte  sollte  es  sich  jedoch  bald  zeigen,  wie  selir 
diese  eigentlich  sekundttre  Frage  —  welche  der  beiden  Linienftihrungen 
gewtthlt  werden  sollc  —  zur  Verschftrfung  der  Gegenslltze  beitnig. 

Nun  zu  den  Verhandlungen  selbst. 

Abgesehen  von  den  Referaten  der  Kommissionsredner,  den  Reden 
des  Verkehrsministers  und  des  Gehilfen  des  Kriegsministers  waren  nicht 
weniger  als  78  Redner  angemeldet  —  ein  beredtes  Zeichen  weitest- 
gehenden  Interesses. 

Der  Bcrichterstatter  der  Dumakoramission  der  Verkehrswege  — 
Markow  I  —  streift  die  Vorgeschichte  des  Projcktes  der  Amurbahn.  Schon 
unter  Alexander  III.  war  der  AnschluB  des  ferncn  Ostens  an  das  Schienen- 
netz  InnerruBlands  beschlossene  Sache.  1893  reichte  die  Eisenbahn  bis 
Strjetansk  (6400  Worst  von  Moskau). 

Als  man  dann  an  die  Vorarbeiten  fur  die  Amurbahn  ging,  zeigten 
sich  die  gewaltigen  Schwierigkeiten.  Die  Regierung  liefi  die  Amurbahn 
fallen  und  beschritt  mit  dem  Bau  der  Mandschurcibahn  einen  falschen 
Weg.  Gegenwftrtig  werden  an  dieser  17  Millionen  Rbl.  jllhrlich  zu- 
gesetzt,  ganz  abgesehen  davon,  daC  das  Nutzungsrecht  nur  noch  etwa 
31  Jahre  lauft. 

Graf  Witte,  der  frtthere  Ministerprilsident,  vertrat  einmal  in  einer 
Rede  die  Ansichl,  RuQIands  historische  Mission  hfttte  am  Baikalsee  Hire 
natiirliche  Grenze  —  was  dahinter  Mge,  miisse  man  fallen  lassen!  — 

„Solchc  Pcrlen  aber  wie  das  Ussuri-  und  Amurgcbiet  kann  man 
aber  doch  nicht  fortwerfen."  Wie  aber  sie  erhalten?  Zwei  Wcge  gibt  es: 
entweder  in  der  Hoffnung  anf  das  Fortbestehen  loyaler  Beziehungen  zu 
den  Grenznachbarn  auf  jede  Sicherung  der  strategischen  Linien  zu  ver- 
zichten  odcr  aber  —  die  Amurbahn  zu  bauen.  Und  filr  diesen  letzten 
Standpunkt  tritt  die  Dumakommission  ein. 

Die  Ergebnisse  der  Vorarbeiten  leidcn  an  erheblichen  Mangeln.  Die 
ins  Amurgebiet  entsandten  Ingenieure  habcn  unter  riesigen  Entbehrungcn 
zu  leiden  gehabt,  drei  von  ihnen  sind  im  Feldc  gestorben.  In  erster 
Reihe  liegt  die  Schuld  an  dor  mangelhaftcn  AusrQstung  der  ins  Feld 
gesandten  Ingenieure.  Zur  Photo  Topographic,  wie  sie  der  Westen  kennt. 
konnten  sie  nicht  greifen.  Da  zudem  die  Arbeiten  auf  der  Strecke  vom 
Flusse  Bureja  bis  nach  Chabarowsk  im  Winter  ausgefuhrt  sind  und  wegen 
der  naturlichen  Erschwemisse  nicht  gcrade  sehr  zuverl&ssig  und  genau 
ausfallen  konnten,  so  ist  eine  Gewahr  dafttr,  daS  die  fur  den  ostlichen 
Teil  der  Strecke  gewahlte  Richtung  die  beste  ist  und  die  daftlr  ange- 
stellten  Berechnungen  durehaus  richtig  sind,  leider  nicht  vorhanden.  Man 
wird  notgedrungen  an  eine  nochmalige  Untersuchung  und  Bearbeitung 
der  Strecke  gehen  mtlssen. 
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Zur  Deckung  der  Kosten  Bind  750  000  Rbl.  vorgesehen.  Die  Ge- 
samtkosten  nach  dem  Anschlage  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten 
mit  215  934  000  Rbl.  fttr  den  Bau  und  22  000  000  Rbl.  fur  die  Ausrustung 
rait  4  Zugpaaren  sind  sehr  niedrig  gegriffen.  Doch  gleichviel,  ob  die 
Bahn  dafur  herzustellen  ist,  ob  die  Summe  sich  durch  Verlustc  an  Zinsen 
fttr  3—4  Jahre,  durch  unvorhergesehene  Mehrkosten  beim  Bau  selbst 
nicht  bedeutend  erhohen  und  auf  350—360  Millionen  steigern  wird,  darauf 
kann  es  vor  der  Hand  nicht  ankommen.  Hier  handelt  es  sich  nur 
um  zwei  Punkte:  Aufgabe  des  Amurgebiets  oder  Bau  der  Bahn  um 
jeden  Preis. 

Die  Bahn  soli  1912  fertiggestellt  sein  und  aus  strategischen  Griinden 
dem  Amur  parallel  in  einer  Entfernung  von  mindestens  15 — 20  Werst  und 
hochstens  120  Werst  gefuhrt  werden;  damit  soli  fUr  den  Kriegsfall  einer- 
seits  die  Moglichkeit  einer  BeschieBung  vom  Amur  her  ausgeschaltet  und 
andererseits  erreicht  werden,  daB  die  Truppen  in  Iftngstens  4  Tagen  zu 
FuB  am  Amur  anlangen  kOnnen. 

Jedenfalls  ist  derBahnbau  demUnterhalt  einer  Armee  von  100  000  Mann 
in  jenem  Gebiete  aus  wirtschaftlichen  Grttnden  vorzuziehen.  Der  Unter- 
halt  einer  Truppenmacht  von  100  000  Mann  erfordert  37  000  000  Rbl. 
jfthrlich,  wfthrend  fur  die  Verzinsung  eines  mit  400  Millionen  hoch  ge- 
griffenen  Baukapitals  nur  20—22  Millionen  Rbl.  aufzuwenden  sein  werden. 

Die  Komraission  bekampft  die  Linienftthrung  ab  Nertschinsk  als  eine 
„Laune  des  Generalgouverneurs"  und  beantragt: 

„Die  Amurbahn  von  Kucnga  ab  mit  Zweiglinien  nach  Nertschinsk 
und  Blagoweschtsehensk  zu  erbauen,  die  Arbeiten  noch  in  diesem  Jahre 
zu  beginnen,  die  Kosten  der  Anfangsstrecke  ab  Kuenga  auf  183  Worst 
mit  16  099  970  Rbl.  festzustellen  und  anzuweisen  und  fttr  die  allgemeinen 
Vorarbeiten  des  Ostlichen  Teiles  der  Amurbahn  750  000  Kbl.  zu  bcwilligen.u 

Der  Berichters tatter  der  Landesverteidigungskommission  Ssawitsch 
geht  von  der  durch  den  Portsmouther  Frieden  geschaffenen  politischon 
Lage  im  fernen  Osten  aus. 

Vor  dem  Kriege  konnte  RuBland,  da  es  doch  in  gewissem  Sinne 
Herr  der  Mandschurei  war,  dort  soviel  Truppen  halten,  wie  es  wollte,  und 
tlber  die  Bahn  frei  verfttgen.  Durch  den  Vertrag  von  Portsmouth  ist 
RuBland  wesentlich  in  seiner  Bewegungsfreiheit  eingeengt  worden.  Der 
Artikel  VII  des  Vertrages  schlieBt  die  Benuteung  der  obinesischen  Ost- 
bahn  zu  strategischen  Zwecken  aus.  Damit  Bind  Ruttland  im  Kriegsfalle 
dort  die  H&nde  gebunden,  jenes  Gebiet  Chinas  ist  selnem  Einflusse  ent- 
zogen  und  die  chinesische  Ostbahn  aus  dem  Netze  der  russischen  Schienen- 
wege  nach  dem  fernen  Osten  ausgeschaltet. 
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„Im  Ernstfalle,  wenn  die  Kanonen  sprechen,  treten  allerdings  die 
Vertrage  auJJer  Kraft.  Aber  das  China  von  heute  ist  ein  anderes,  als  das 
von  frtiher.  Mit  seinen  schon  jetzt  zum  Teil  europaisch  geschulten 
Truppen  vcrfttgt  es  heute  tlber  wesentlich  andere  Streitkrafte  als  1900 
zur  Zeit  der  Boxerbewegung."  Gesetzt  den  Fall,  RuBland  geriete  im 
fernen  Osten  in  Konflikt  und  wollte  unter  Verletzung  der  Neutralist  Chinas 
die  chinesische  Ostbahn  zu  strategischen  Zwecken  benntzen,  so  mUBte  mit 
der  Zcrstttrung  der  Bahn  gerecbnet  werden.  Gegenttber  der  in  unmittel- 
barer  Nahe  der  Bahn  stationierten  stattlichen  chinesischen  Macht  von 
etwa  4  Divisionen  wird  Rufllands  schwache  Grenzwacht  nicht  imstande 
sein,  die  Bahn  zu  halten  und  zu  schutzen.  Die  wichtigsten  Bauwerke, 
Tunnel,  Brttcken,  alles  wird  in  kiirzester  Zeit  vernichtet  sein.  Solche 
ernste  Erwfigungen  geben  Rufiland  zu  denken,  fuhren  ihm  vor  Augen, 
dall  seine  Verbindung  mit  dem  fernen  Osten  nur  an  elnem  Hflrchen  hangt 
und  in  keiner  Weise  sicher  gestellt  ist. 

Die  Sicherstellung  des  Weges  nach  der  Kttste  wird  nur  dann  ge- 
wahrleistet  sein,  wenn  Rutland  ausreichende  Truppen  dorthin  verlegt, 
Festungen  baut,  Kriegsvorrat  anhauft  und  fur  schnelle  Befflrderungs- 
gelegenheit  fur  Truppennachschtibe  nach  der  fernen  Mark  im  Osten  sorgt. 

Der  Schutz  der  Grenzen  jener  Gegend  und  die  Wahrung  des  un- 
geschmalerten  Besitzstandes  aber  ist  nur  mOglich  durch  den  Bau  einer 
Bahn,  einer  Bahn  auf  ausschliettlich  russischem  Gcbiet  mit  russischer 
BcvOlkerung.  Dariiber  befindet  sich  die  Ijandesverteidigung  in  vOHiger 
Ubereinstimmung  mit  dem  Generalstabe;  daruber  herrscht  nur  eine 
Meinung:  Will  RuCland  das  tiberkommene  Erbe  sich  erhalten,  so  darf  es 
keinen  Augcnblick  zOgern  und  keine  Kosten  scheuen,  um  die  Bahn  zu 
bauen. 

„Da8  Allheilmittel  ist  auch  sic  nicht.  Aber  ein  Glied  der  gewaltigen 
Kette  bildet  sie,  die  die  Grenzmark  mit  dem  Zentrum  Ruttlands  verbindet 
Diese  Kette  wird  aus  42  Zugpaaren  bestehen.  Und  insofern  steht  auch 
dieser  Gesetzentwurf  in  engem  Zusammenhange  mit  zwei  weiteren 
Tlftnen,  dem  Bau  des  zweiten  Gleises  der  sibirischen  Bahn  und  der 
Tjeman-Omsker  Bahu."  Nach  Fertigstellung  der  Bahn  werden  ertrftgliche 
Verhaltnisse  geschaffen  sein  und  RuBland  wird  an  die  Verbesserung  der 
inneren  ZustAnde  gehen  kOnnen,  ohne  fttr  die  Grenzmark  furchten  zu 
mussen. 

GewiS,  die  Gefahr  des  Zuzugs  aus  China  und  Japan  liegt  nahc. 
RuBland  wird  deshalb  auf  Kraftigung  des  Gebiets  durch  Besiedelung 
mit  Russen  bedacht  sein  mttssen.  Erfolgreich  wird  die  Besiedelung  erst 
sein,  wenn  sie  grOBeren  Umfang  angenommen  und  der  Siedler  die  GewiB- 
heit  hat,  nicht  mehr  wie  jetzt  filr  Arbeit  und  Leben  ftlrchten  zu  mussen. 
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Der  Referent  erwartet  vom  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  gc- 
wissenhafte  Prufung  des  Projekts  und  sorgfaltige  Oberwachung  der 
Arbeiten,  za  denen  er  ausschlieBlich  russische  Arbeiter,  sowie  die  Sappeur- 
ond  Eisenbahntrappen  herangezogen  wissen  will. 

Der  Verkehrsminister,  Baron  SchaufuB,  weist  ebenfalls  auf  die 
Wichtigkeit  und  Notwendigkeit  des  beschleunigten  Banes  der  Bahn  hin 
nnd  belenchtet  dann  die  Einwendnngen  des  Keferenten  der  Duma- 
kommission  der  Verkehrswege  gegen  die  Linienfuhrung  ab  Nertschinsk. 
1st  diese  anch  44  Werst  langer  und  ttber  3  Millionen  teurer  als  die 
Kuenga-Variante,  so  bieten  sich  derartige  Vorteile,  daB  der  Mehraufwand 
wettgemacht  wird. 

Die  Stadt  Nertschinsk  ist  ein  wesentlich  gtinstigerer  und  grOBerer 
Platz  als  Kuenga;  durch  die  Bahn  von  dort  her  wird  sowohl  den 
Interessen  ihrer  Einwohner,  als  auch  denen  der  Heeresverwaltung  gedient. 
Das  Nertschatal  ist  bereits  besiedelt  und  bietet  roit  1  Million  Desjatinen 
bebauungsffthigen  Landes  weiterer  Rultur  und  Besiedelung  ein  besseres 
Feld,  als  das  Kuengatal.  Wenn  auch  diese  Linie  nicht  durch  Wald- 
gebiete  ftlhrt ,  so  bertlhrt  sie  dicht  am  Flusse  Olowa  Steinkohlenlager 
von  gleicher  Beschalfenheit  wie  die  Petrowsker  Gruben,  25  Werst  von 
Nertschinsk,  die  schon  heute  die  Baikalbahn  mit  Kohlen  versehen.  Da 
die  Nacbfrage  fehlt,  flndet  z.  Z.  in  jenem  Gebiete  kein  Abbau  der  Kohlo 
statt,  doch  wird  hiermit  nach  dem  Bau  der  Bahn  und  der  Entwicklung 
der  Industrie  begonnen  werden.  Hiernach  sind  es  also  rein  sachlichc 
Grilnde,  aus  denen  die  Regierung  fttr  die  Nertschinsker  Linienfuhrung 
eingetreten  ist.  Der  Minister  schlieBt  mit  einem  Appell  an  den  Patrio- 
tismus  der  Volksvertretung. 

Der  Gehilfe  des  Kriegsministers,  Gen.-Leutn.  Poliwanow,  sieht  im 
AnschluB  des  fernen  Ostens  an  das  eigentliche  RuBland  die  einzige 
Moglichkeit  zur  Hebung  der  fernen,  Oden  und  gewaltigen  Gebiete. 
RuBland  ist  gegenwflrtig  und  wird  noch  lange  Zeit  hindurch  finanziell 
nicht  in  der  Lage  sein,  an  alien  seinen  Grenzen  die  erforderlichen 
Truppen  zu  unterhalten.  Es  wird  also  gerade  in  diesem  Gebiet  auf  die 
Zufuhr  der  Streitkrafte  aus  dem  Innern  her  angewiesen  sein,  d.  h.  auf 
«ine  leistungsfahige  Bahn,  wie  es  die  Amurbahn  zur  Sicherung  des 
Grcnzgebietes  sein  soli.  Die  Balin  wird  aber  auch  hier  zum  Kulturtrager 
werden,  denn  noch  immer  ist  die  Kullur  der  Schiene  gefolgt.  Die 
Linienfuhrung  ab  Nertschinsk  ist  aus  niilitarlschen  Grtinden  vorzuziehen, 
da  hier  wenigstens  ein  Anfang  wirtschaftlichen  Lebens  vorhanden  und 
die  Unterbringung  grftBerer  TruppenkOrper  wesentlich  erleichtert  ist, 
ebenso  die  Einrichtung  von  Intendanturlagern. 

Alle  diese  MOglichkeiten  bietet  Nertschinsk  mit  seiner  grOfieren, 
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sicher  zunehmenden  Einwohnerzahl  und  seiner  Lage  zum  Amurgebiet, 
(lem  es  naher  ist  als  Tschita,  wttbrend  Kuenga  nacb  den  ganzen  Gelande- 
verhaitnissen  und  der  riickst«ndigen  Kultur  seiner  Umgegend  es  kaum 
jemals  zu  einer  nennens.werten  BevOlkerungsziffer  bringen  wird. 

Jedcnfalls  wird  der  Bau  der  Amurbahn,  ungeachtet  der  groBen 
finanziellen  Opfer,  ein  gewaltiger  Schritt  vorwilrts  sein  und  die  Schaffung 
eines  wirtschaftlichen  und  militarischen  Machtfaktors  im  fernen  Osten 
RuBlands  bedeutcn.  Markow  I,  der  Redner  der  Dumakommission  der 
Verkebrswege,  trat  nochmals  encrgiscb  fttr  die  Linienfuhrung  ab 
Kuenga  ein. 

Als  aber  nacb  verschiedenen  Reden  fur  und  wider  den  Gesetz- 
entwurf  der  Abgeordnete  Roditschew  (Kadett)  den  Bahnbau  besonders 
leidenschaftlich  bekftmpft  und  die  Ansiedlungsfahigkeit  des  Gebietes  glatt 
bestreitet  und  betont,  dafi  die  Bahn  weder  zum  KulturtrUger  noch  zum 
Machtmittel  gegen  Japan  oder  China  werden  kann,  und  von  der  Re- 
gierung  verlangt,  zunitchst  im  Innern  RuBlands  fur  Ordnung  und  Recht 
zu  sorgen,  ergreift  der  Ministerprilsidcnt  Stolypin  das  Wort.  Er  faUt  die 
bisherigen  AuBerungen  der  Regierungsvertreter  nochmals  zusammen  und 
widerlegt  die  geltend  gemachten  Bedenken: 

„Die  strategischen  Erwiigungcn  beim  Bahnbau  dienen  nicht  kriege- 
rischcr  Politik,  sie  sollen  nur  RuBlands  nationale  und  Kultur-Arbeit  im 
fernen  Osten  decken.  Bei  einem  Landbesitze,  wie  ihn  Rutland  hat,  muB 
man  fur  Mittel  sorgen,  Tmppen  bin-  und  berwerfen  zu  kOnnen,  d.  h.  fur 
Bahnen. 

Festungen  dienen  einer  Armee  immer  nur  als  Stutzpunkte.  RuBland 
hat  riesige  Grenzen,  bedeutet  V:  der  Welt. 

GewiC,  der  Abgeordnete  Koditschew  hat  Recht,  wenn  er  sagt,  ein 
Krieg  muB  Sache  des  Volkes  sein,  es  handelt  sich  aber  hierbci  nicht  um 
Krieg.  Vernachblssigt  Rutland  seine  Grenzmark,  so  setzen  sich  Frerad- 
vtilker  darin  fest;  schon  ist  der  Anfang  damit  gemacht.  Nur  durch  plan- 
raflCige  Besiedlung  der  Grenzmark  ist  dagegen  anzukAmpfen.  Diese  ist 
aber  ohne  Eisenbahn  iiberhaupt  uicht  denkbar. 

Man  woist  auf  das  schlechte  Klima  im  Amurgebiet  bin.  War  nicbt 
das  bliihcndc  Deutschland  fruher  ein  Urwald?  Was  war  das  Ussurigebiet 
friiher,  vor  dem  Bahnbau,  und  was  ist  es  jetzt?  Man  verwirft  die  Linien- 
fuhrung ab  Neitschinsk  ohne  eingehende  BegrQndung. 

Ein  Staatsgebiet  ungenutzt  lassen,  ist  Verschwendung.  Wenn  RuB- 
land  die  Mark  im  Osten  nicht  ausnutzt,  werden  andere  es  tun. 

Die  Amurbahn  soil  nur  von  russischen  Hftnden  erbaut  werden,  der 
russisehe  Pionier  wird  die  Arbeit  leisten. 

China  wird  die  Mandschureibahn  nacb  Ablauf  der  Konzession  liber- 
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nehmen,  also  muC  RuBland  die  Amurbahn  bauen;  das  gebieten  die  Selbst- 
achtung  und  die  Selbsterhaltung. 

GewiB,  es  handelt  sich  um  ein  grofies  Opfer,  doppelt  schwer  nach 
dem  Kriege.  Aber  Frankreich  hat  5  Milliarden  aufgebracht  als  Kriegs- 
kontribution  an  den  Sieger,  RuBlands  Kontribution  sei  die  Amurbahn. 

Und  weil  RuBland  die  voile  Verantwortung  fttr  Unterlassungssttnden 
vor  den  Nacbkommen  tragen  muB,  darf  die  Niederlage  seiner  Armee  nicht 
zur  nationalen  Erniedrigung  werdcn. 

Schlagt  man  dem  russischen  Doppeladler  den  Kopf  ab,  der  nach 
Osten  schaut,  so  bleibt  nicht  ein  einkOpflger  Adler,  sondern  eine  MiB- 
gestalt.  —  Haben  die  Finanzcn  aber  den  schweren  Krieg  und  die  Revolu- 
tion ausgehalten,  so  werden  sie  auch  die  Bahn  und  mehr  aushalten.  Die 
Haltung  der  Duma  wird  den  Kredit  des  Vaterlandes  heben. 

Es  handelt  sich  um  eine  groBe,  nationale  Tat." 

Dem  begeisterten  Beifalle  der  Rechten  und  des  Zentrums  folgten 
einige  weitere  Reden  fttr  und  wider.  Sodann  aber  wurde  der  BeschluB 
gefafit,  nur  noch  sechs  Redner,  drei  fttr  und  drei  gegen  das  Projekt 
zuzulassen. 

Die  Annahme  des  Gesetzes  erfolgte  schieBlich  in  namentlicher  Ab- 
stimmung  in  erster  Lesung  mit  212  gegen  101  Stimmen.  Dr.  M. 
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Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1 906  und  die  Eisenbahnen.1) 

Von 
C.  Thaner. 

In  nachstehender  Arbeit  entspricht  die  Getreideernte  des  Jahres  1906 
den  Angaben  in  dem  ereten  Vierteljahrsheft  1907  zur  Statistik  des  Deut- 
schen  Reiches. 

Die  Verkehrsbewegung  ist  wie  in  den  Vorjahren  fttr  die  Beforderung 
von  Getreide  und  Mehl  auf  den  Eisenbahnen  nach  dcr  Statistik  der  Eisen- 
bahngtiterbewegung,  die  Beforderung  auf  den  Binnengewassern  nachpder 
Reichsstatistik  ilber  den  Binnenschiffabrtsverkehr  und  endlich  die  Be- 
forderung zur  See  nach  den  Handelskammerberichten,  soweit  diese  dartiber 
Aufschluli  bicten  (die  Ein-  und  Ausfuhr  auf  der  Ems  nach  der  Reichs- 
statistikjuber  den  Binnenschiffahrtsverkehr),  dargestellt  worden. 

In  der  folgenden  tTberHicht  sind  zunachst  die  Gesamternteertrage 
der  Jahre  1904  bis  1906  den  Zittern  des  Gesamteisenbahnverkehrs  der 
Jahre  1904  bis  1906  gegentlbergestellt. 


i 

Weizen 

It 

Roggen 
t 

Gerste 
t 

Hafer 

t 

Mehl 

U8W. 

t 

j  Zusammeu 
t 

Ernte  fttr 
das  Erntejahr  1904 

Gesamteisen- 
bahnverkehr  1904 

4  258  655 
2  707  408 

10060  762 
1  955217 

2  948184 
2177162 

6936003 
1463  627 

5  188  328 

24203  604 
13  491  742 

Ernte  fur 
das  Erntejahr  1905 

4186  940 

9606  827 

2  921953 

6546502 

1 

23262222 

Gesamteisen- 
bahnverkchr  1906 

*) 

2670035 

1 

1924  754 

2120  106 

1683209 

5  201  910 

13  600014 

Ernte  fur 
dns  Erntejahr  1906 

Gesamteisen- 
hahnverkehr  1906 

4  398517 
*) 

2863295 

9625  738 
1930526 

3  111  309 
2403  096 

8  431  379 
1897  284 

5567696 

25566  943 
14  661897 

i)  Vgl.  zuletzt  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  700  flf. 

*)  Abweichend  von  den  vorjahrigen  Angaben  1st  hler  der  Bfnnenverkehr 
der  Wilhelm-Luxemburg-Bnhn  uud  TVile  des  Versandes  der  genannten  Bahn  nach 
Belgien,  Frankreich  und  Holland  nieht  mehr  mitenthaltco. 
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Der  Gesarateisenbahnverkehr  betrug  also  in  Prozenten  der  Ernte: 


t 

i 

Weizen 

Roggen 

Gerste 

Hafer 

Mebl 

■ 

uaw. 

Zusammen 

im  Jahre  1904  . 

64 

19 

74 

21 

 f 

(21) ») 

56 

,      „     1906    •  64 

20 

73 

26 

(22)  i)  , 

68 

.  .  1906  . 
durchschnittlich 


65 
64 


•20 
20 


77 
75 


(22)0 
(22)  >) 


67 
57 


Der 

Eisenbahnverkehr 
war 


Verkehr 
innerhalb  der 

einzelnen 
Ver- 
kelirsbezirke 


der 

Verkehrsbezirke 


1 


+  Mehr- 
—  Minder- 
empfang 


bei  Weizen  und  Spelz 


1904 
1905 
1906 


•  Ro<rgen   1904  1 

1905 
1906 

*  Gerste  1904 

1905 
1906 


.  Hafer 


1904 
1905 
1906 


.   Mehl,  Muhlenfabrikaten  u.  1 
Kleie  1904 


1  305  673 
1310  859 
I  403  877 

998821 
1040437 
1 031  997 

985117 
916078 
1020  584 

611754 
629273 


1905 
ino6 


2028668 
2047  387 
2  259406 


1  301859 
1  275  587 
1  381  852 

947  665 
835622 
843  549 

911641 
1 105  325 

734  088 

835  023 

1  015  359 

2631828 
2636  391 

2  721 610 


1207  789 
1  166  067 
1241882 

906  997 
825  108 
869002 

1  177  110 
1  192  144 
1370648 

763634 
976  641 
1110899 

3  115522 
3125  109 
3277580 


—  94070 

—  109620 

—  139970 

—  40668 

—  10414 
+  25453 

+  177  618 
+  280  502 
4-265  323 

+  29446 
+  141  618 
+  96  740 

+  483694 
+  489718 
+  656970 


l)  der  Gesamternte. 


(Korttetxung  auf  S.  656.) 
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No. 


Bezeichnung 


Ernte 


der 

Vcrkehrsbezirke 


im  Jahre 
1906 

3 


W  e  i  z  e  n  und 

Gutcrbewegungsstatistik  vom 


Verkehr 
innerhaib  der 

einzelnen  Vcrsand 
Vcr- 
kehrsbezirke 


Empfan? 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufien 

2  Ost-  und  westpreuflische  Hafen 

3  Provinz  Pomnieru  

4  Pommersche  Hafen  

6  GroBh.  Mecklenburg  usw.     .  . 

6  Hafen  Rostock,  Lubeck,  Kiel  . 

7  Prov.  Schleswig-Holstein  usw. 

8  Elbhafen  

9  Weserhafen  

10  Emshafen   

11  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg 

12  Provinz  Posen  

13  Rrg.-Bcz.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

15  Keg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Herlin   

17  Provinz  Brandenburg  .... 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thii- 

r  in  gen  

20  Kimigrcich  Sachsen  

21  Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 

hcssen  usw  

22  Ruhrrevier  (Westfalen)    .   .  . 

24  Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 

23  Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 

25  Rheinprovinz  r edits  des  Rheins 

usw  

26  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

27  Saarrevier  usw  

28  Puisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  . 

29  Lothringen  

30  Elsafl  

81  Bayeri8che  Pfalz  

32  Grofih.  Hessen  

88  Grofih.  Baden  

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35  Konigrcich  Wttrttemberg  und 

Hohenzollern  

36  Konigreich  Bayern  

(jberhanpt 


! 

i 
i 


342  701 


J  308  916 

165  959 
117210 

J  299887  { 

}  122137  { 
224  478 

391007 
143  749 

190  414 
J   188  893  { 


200  681 


122269 
106188 
23  742 
20  491 

}  162  669  { 

f 

278  007 
570946 

4  398517 


94 '2% 

64  962 

19850 

138 

6037 

59247 

37  274 

21222 

19112 

458 

5  246 

16910 

41  Bit 

0  0>'- 

575 

863 

47  446 

— \J*)<> 

17  746 

21* 

222 

1762 

3  74* 

728 

2  879 

519 

111 

91 

1  237 

110850 

19  473 

29846 

73  919 

22562 

8581) 

21305 

4  218 

15  195 

331 

2  228 

34  827 

79  429 

38  146 

17I» 

•*r<5 

649 

21  105 

51  181 

32852 

28144 

99048 

36549 

163* 

95  556 

72172 

18817 

135  90d 

9409 

573% 

76  659 

27  329 

21004 

3  271 

4  761 

63*6* 

27  552 

19736 

41 192 

14  468 

15948 

45397 

2854 

6  867  15563 

80549 

37538 

49322 

586 

391 

10U04 

1356 

132545 

4  fx*. 

25  246 

21528 

16  0!* 

32  319 

59  725 

31642 

6958 

1  159 

129  904 

61  932 

17  289 

18  98:) 

29297 

55280 

189669 

2962 

522  161 

4115 

82851 

3892 

119  761 

145  344 

64828 

59745 

1403  877 

1381852 

1  241 882 
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Spels  (Tonnen) 


Jahre  1906 


Seeschiffahrts- 
verkehr  1906 


BinnenschifJahrt.s- 
verkehr  1906 


Uberhaup  t 


Demnach 


20151 

:a  355 

6325 


10  977 

11  138 

15  748 


47  987 


80568  1 


12-2  707 


16  467 

579 
349 


14  561 


W  227 


5  43« 
2*063 


* 

|  383  607 


364 

48  565 
50  607 


48  501 

35  663 
46  860 


142  740 


53  355 


128  745 
1  696 


115  869 
4922 


20  573 
145  486 

82  781 
917  267 

11  127 

34  473 


25  006 
246  746 

115  399 

10  628 
11502 

64  313 
30  456 

96  488 

29  338 
127  418 


74  522 


15  135 
117  403 
128  745 

84  477 

533  660 


126  996 
39  395 


293  590  J  i 
116144  J  I 
157  490  j  jj 

386  346   j  I 

9 
10 


11 

12 
13 


424  315 

151  398 
127  838 

311  389  Jjf 

186  450  J  {5 

254  929  18 

337  652  19 

240  237  20 

219  752  21 


316311 


122 


124 

23 


284  206 


25 


137  404 
223  591 
152  487 
104  968 

696  319 


27 
'28 
29 
30 
31 
32 
133 
J  34 


405  003  35 
610  341  36 


592  800  452  830 
_452830 

139970 


84  529     572  219      197  234    1  589  15; 


84  529 


197  234 


487  690 


P 


1  391  923 


1  877  627 
137  984 

- 

1  739  043 


6  138  160 


At  chi v  fflr  EUeubalinweseu.  l<<kS. 


42 


Digitized  by  Google 


ti4K        Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1906  unit  die  Kisenbahnen. 


No. 


Beseichnang 


l 


d  e  r 

Vi'rkehiHbezirke 


2 


R  o  g  g  e  ■ 

Giiterbewegungsstatistik  Tom 

Ernte  v    .  1 

Verkehr 

im  Jahre    innerhalb  der 

1906  einzelnen        Yersand  Empfang 

Ver- 

kehrsbestrke 


3 


_ 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreuflen 

2  Ost-  und  westpreufiische  Hafen 

3  Provinz  Pommern  

4  Pommersche  Hftfen  

5  Grolih.  Mecklenburg  usw.     .  . 

6  HaVfen  Rostock,  Lubeek,  Kiel  . 

7  Prov.  Schleswig-Holstein  usw.  . 

8  Elbh&fen  

9  Weserhftfen  

10  1  Emahlfen  

1 1  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippc-Schaumburg 

12  Provinz  Posen  

13  Reg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

In  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

10  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  .... 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thii- 

ringen  

•20       Konigreich  Sachsen  

■21  Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 

hessen  nsw  

■22  Ruhrrevier  (Westfalen) .... 

•24  Provinz  Westfalen,  Waldeck 

23  Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 

23  Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

usw  

•215  Rheinprovinz  links  des  Rheum 

und  Birkenfold  

27  Saarrevier  usw  

28  Duisburg.  Hochfeld,  Ruhrort  . 

29  Lothringen  

30  KlsaC  

31  Bayerische  Pfals  

32  (TroCh.  Hessen  

33  Grolih.  Baden  

34  Mannheim  und  Ludwigshat'en  . 

35  Konigreich  Wiirttemberg  nnd 

Hohenzollern  

36  Konigreich  Bayern  


'  Jl  117  228  h 
J  660968  1 


332  319 
281  158 


J  871  511  j 

I  I 

997  OHO 

293  789 
]   617  306  { 

[  925092  j 
314676 


455  745 
400  220 

284  063 
\   454  616  { 


440679 


40  196 

41  521 
107  491 

92781 

73  427  { 

50  247 
717  184 


I'berhaupt      9  625  73* 


76  185 

166  384 

23tf>S 

622 

968 

178  147 

<J  l  DO 1 

F*R  17R 

ID  401 

-  on  I 

3  71*4 
O  1  13 

of  *i 4 i) 

467 

1  90* 

37  366 

15  847 

1 1  798 

3  797 

134 

1  569 

6207 

1  923 

16222 

2096 

7  jr. 

4  P>73 
•»  if  10 

Oil  Q7K 

in  «74 

i.h  \n 

1  -to  \Arii 

7  mm 

ou  0.';' 

.  >w,  > 

«i7  not 

Vl« 

0411 
—  111 

*7  492 

82  814 

19654 

36  529 

27  874 

8949 

52  524 

21  549 

39*»>l 

133  316 

6  578 

91  241 

16  74* 

6  532 

15  616 

3  211 

5  115 

28  367 

20  718 

13  745 

15  32? 

11  14(» 

13  200 

36  90S 

3*6* 

10060 

7  424 

35  280 

28  570 

3121*' 

1  598 

1  197 

390-t 

7  355 

68  936 

383? 

4  324 

6023 

809 

4  699 

2507 

4  050 

7  645 

4  130 

7  79T' 

11  900 

6881 

3978 

13  010 

1  676 

6944 

186 

13098 

1  25*2 

938 

1017 

3'2K» 

48519 

10314 

863,- 

1  031  997 

843  549 

869  002 
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(To  nn  en) 


Jahre  1906 


Mehr- 


VersandiEmpfang 


SeescblffahrtB- 
verkehr  1906 

Mebr- 
VersandEmpfang 


Binnenschiffahrts- 
verkehr  1906 


8 


9 


10 


Mehr- 


VeraandEmpfang 

11      1  12 


Oberhaupt 


Mehi- 


Veraand  Empfang 

(7+9+in  (8+10+18) 


Demnacb 

zur 

Ver- 
wendung 


13 


14 


15 


© 

XI 

OQ 
t+ 

jS 

Si 

u 

> 

u 

<o 

T3 

O 
53 


J    3  363 

I 
I 

133  650 

!  • 

!  35861 
18  926 


38  618 
5  124 


J  6578 
1  676 


34  693 
24  257 
910 

• 

8311 

23  361 
36  310 


122608 
52872 


16-252 
84  663  ; 

i 

9084 
24  829 


1543 

3  665 


160611 
137  891 


2836 
88933 


7  947        12  368 


7  601 


90  951 


38  130 


215  178 
88  340 

13  494 

8  752 
8808 


279  052 


688 
I  650 

23815 
42686 

43 
8  270 


90  751 
117  548 
3  511 


224  601 


1820 


4  436 


74  659 
138  601 

23  361 

• 

179  327 
69  416 

18  252 
98  157 

17  836 

33  637 

240  434 


3  193 
3  665 
20  912 

36108 


2  300 
6  594 


1086  477  '-J 


533  4(15 


328808 
356817 


i 


1010  112 

772  485 
317  160 

615  486 

1  104  419 

383  991 

473  997 
498  377 


1 

2 
3 
4 
5 
6 

n 

\y  s 
ho 
In 

<  12 
13 

ru 

\15 
)W 
U7 
18 

19 

20 


302  499  21 
(22 


188  253 


124 


681  113 


35  760 
44  718 
111  156 
113  643 

109  535  I 


58553 
728  778 


1 26 

1 26 
1 27 

28 
29 
30 
31 
32 
133 
\34 

36 

36 


442  667         966  457      10  149  528 
442667 


246688  |  272141 
246  688 


175  480     306  449      323  408     690  776 


25  453 


/.)  4SO 


130  969 


323  408 


367  368 


523  790 
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No 


l 


Bczcic  h  n  u  n  g 


Erntc 


6  e  r  8  te 


Guterbeweguugsstatistik  vow 


d  i!  r 

Vcrkehrabezirkf 


2 


Verkehr 
im  Jahre    innerhalb  der 
1906  einzelneu 
Ver- 


3 


Versand  Empfan^ 


kehrsbezirke 
4 


l 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
15) 

20 
21 

22 
24 


26 

27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 

36 


Provinzen  Oat-  u.  Westpreutten 
Ost-  und  westpreuCisihe  Hafen 

Provinz  Pommern  

Pommer8che  Hafen  

Grofih.  Mecklenburg  usw.  . 
Hafen  Rostock,  Liibeck,  Kiel 
Prov.  Schleswig-Holstein  usw.  . 

Elbhafen  

Weserhafen  

Emshafen  

Hannover,  Braunschweig.Olden- 

burg  und  Lippe-Schaumburg 

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 
Keg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 
Reg.-Uez.  Merseburg  und  Thii- 

ringeu  

Konigreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 

hessen  usw  

Ruhrrevier  (Westfalen)  .... 
Provinz  Westfalen,  Waldeck 
Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 
Rheinprovinz  rechts  des  Rhcins 

lls^v•  ■  

Rheinprovinz  links  des  Rhein* 

und  Birkenfeld  

Saarrevier  usw  

Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  . 

Lothringen  

Elsali  

BayeriKche  Pfalz  

Grofili.  Hessen  

Grolih.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshal'en  . 
Konigreich   Wiirttemberg  und 

Hohenzollern  

Konigreich  Bayern  


(Jherhaupt 


326  303 
135  153 
56  290 


119904  ' 


54  261 


238  155 
109  410 

'    202  591 


J   159  478 
Ili4715 

i, 

319  281 
54  569 

74  702 
>  26117 


i 


61022 


7  510 
89  090 
63  555 
83  70! 


J     91  454  { 

146  009 
530039 


3111309 


6\)  III 

856 

23  9)52 

100495 

13  135 

16252 

12  552 

366 

11081 

12002 

8567 

6  729 

786? 

7  i*i 

38  748 

3  870 

39267 

1  14J 

2  I5i* 

9999 

227  317 

361 

500 

11983 

703 

40811 

• 

5  899 

282  655) 

58146 

66247 

10064 

14840 

4000 

32  503 

1  200 

5  206 

31  154 

36  713 

41  186 

32896 

1  496 

12775 

30213 

4iJ  OI  / 

4U  y4J 

81  191 

88  825 

8  7<* 

*'0  O  1 D 

i  i-i  lQfi 

1 14  Iw 

51  222 

7  40-< 

75  663 

19  573 

7000 

2707V) 

4  226 

1  144 

61  942 

87  905 

17  372 

45486 

7  712 

9  094 

42  44<» 

2261 

11024 

9659 

44  974 

21  919 

36  43i? 

68 

10 

2  555 

2082 

129  189 

580 

1  603 

957 

1  456 

20699 

11  371 

4  474 

2509 

9213 

21  3*> 

26940 

35  976 

14  105 

31  113 

11478 

36  736 

2366 

58457 

1259» 

24  216 

5  483 

47  40* 

209115 

59  129 

143  659 

1  021)584 

1  105  325 

1  370  648 

Digitized  by  Google 
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(J51 


(T  o  n  n  e  n) 
Jahre  1906 

Mehr- 
Versand  Empfang 


8 


Seeschiffahrts- 
verkehr  1906 

Mehr- 
Versand  Empfang 


9 


10 


Binneuschiffahrts- 
verkehr  1906 


Mehr- 
Versand  Empfang 
11 


Oborhaupt      i  Demnach 


12 


Mehr- 
Versand  Empfang 

f7+9  +  ll)    I  (8+10+12) 


zur 
Vcr- 
wendung 


13 


14 


15 


S 
8 


> 

C 

55 


i 


66526 

!    2779  ' 

■  i 


44  104 


,  10046 
11356 


38524 


56183 

}  :  ■ 

J  1455 

HO030 


I 
l 


1 

27'603 
17  668 


89  437 
68255 

20  079 
88912 

i 


9803 
60  723 
618  089 

379  348 


34  703 


1  644 


881 


236  887 


70567 

6*97 

21  871 
20609 


499 
12167 


41926 
84  580 


85  851 

22921 
12476 

20842 


27  679 


24  066 


51558 


349  369  jj  2 
107  474  |{  I 
107848  \{l 

489750  \[  I 

'I 


79104 
3  184 


122098 

I 

164  801 


I 


117856 

15989 
116054 


286  704 


332021  ' 

386  282 

15  127 

. 

1 

169061 
124  637 

199  407 

120643 
84  771 

280  121 

249  486 

89  437 
186111 

408718 
240680 

36068 

110  770 

204  966 

230083 

207  137 


;!H6 
M7 
18 


21 

>22 
124 

23 


268  159 


25 


3  400 

9  941 
105116 

2  493 
67  950 


3  497 
ll'pBO 


499  , 

8  000 

85593 

12  167 

75  722 

71  771 

84  506 

175  960 

44  419 

190  428 

142  480 

672  519 

27 
28 
29 
30 
31 
32 

134 

35 


290  793  556116 
290793 


265  323 


44104    1  067  963  ,  413  680 
44  104 


1  023  859 


1004  926 
413  680 

691246 


126  394      2  005  822 
125  394 


4  991  737 


1  880  428 


Digitized  by  Google 
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No. 


R  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 


<i  »•  r 

Verkehrsbezirke 


H  a  f  er 


Giiterbewegungsstatistik  von 


Ernte 

V  crkehr 
im  Jahre    innerhalb  der 
1906  einzelnen 
Ver- 
kehrsbezirke 


Vers  and  Emptang 


i 


1 

- 

3 
4 

5 
6 
7 
8 

y 
ii 

J '2 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 

20 


22 
24 

23 
25 

26 

27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 

*J  4 

35 
36 


Provinzen  Oat-  u.  Westpreuflen 
Ost-  und  westpreoflische  H&fen 

Provinz  Pommern  

Pommer.Kche  H&t'en  

GroCh.  Mecklenburg  usw. .    .  . 
Hafen  Rostock,  Ltibeck,  Kiel 
Prov.  Schleswig-Holstein  uaw.  . 

Elbhafen  

We&erhafeu  

Etusli&fen  

Hannover.  Braunsebweig,01dcn 
burg  und  Lippe-Schaumburg 

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau    ...  .  . 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 
Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 
Reg.-Bez.  Meraehurg  und  Thii- 

ringen  

Konigreich  Sachseu  

Provinz  Ih  -^sen-Nassau,  Ober- 

hessen  usw  

Ruhrrevier  (\Wstfalen) .    .   .  . 
Provinz  Westfalen,  Waldeck 
Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 
Rheinprovinz  reehts  des  Rheins 

usw  

Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

Saarrevier  u*w.  .   .  ... 

Duisburg,  Hochfcld,  Ruhrort 


Lothringen 
ElsaC  .  . 


Bayerisfhe  Pfalz  

Gr'olJh.  Hessrn  

GroBh.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  • 
Konigreieh  Wiirttemberg  und 

Holienzollern  

Konigreirh  Bayern  


I 


J   H96  213  { 
|  571  193  J 
J   323  237  J 
465  074  [ 

676  801 

295  959 
•258  491 

496  398  J 

J   470  027  | 

268  320 


528  535 
430  996 

364  415 

j   377  777  [ 


565  324 


135  173  ; 
44  969 
62  620 
52  866 

[   119563  | 

243  756 
783  673 


(Jberhaupt 


22215 
346 
26  316 

1  573 
14850 

315 
17  284 
687 

2  460 
122 

41  312 

21  349 
21430 

1  378 
24  277 
10931 
19  246 
63  776 

31  184 
71986 

35  316 

4  225 
26071 
11  717 

3  865 

32  371 
963 

1  666 
11  374 
15  267 

2233 

5  765 

22  126 
978 

30  727 
101  622 


131870 


68  985 
3  946 
36671 

7  264 

15  042 

5  555 
17  023 

942 

12  709 
45  195 
21  208 
565 
38  254 
14  244 
38  365 
103  479 

8644 

6  378 

12944 
2167 
11  768 
13201 

9890 

21822 
394 
166665 

8  160 

16  318 
2205 

9  166 
24  909 
65  632 

26833 
45  877 


4  455 

268  727 
390! 
oo?*' 
173H 

7  396 
•283»» 

1 

1575 
72 

2634 

8  978 
47  03? 
16174 
74  73!' 
24t«r» 

4f*73 

5613.- 
319* 

15  (tti 
86  517 
2606? 
67  874 

1268t* 

29206 

16  861 

1  999 

14  407 

15  9"k$ 
9693 

uxa 

20  560 

2  470 

17  03*' 
27  lit* 


8  431  379 


i- 


699  723  1015  159        1  110895* 
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(Tonnen) 
Jahre  1906 

Mehr- 
Versand  Empfang 


Seeschiffahrts- 
verkehr  1906 


Binnenschiffahrts- 
verkehr  1906 


Mehr- 


I! 


Mehr- 


4 


Uberhaupt 


Mehr- 


Demnach 
zur 
Ver- 


j  - 


8 


i  

Versand  Empfang  Versand  Empfang 
10  11 


wrnduug 
Versand  Empfang 

17  +  9  +  U'  ;8flO+13) 


9 


12 


13 


14 


15 


13  401 
19026 


42  561 
12230 


mm 


83  345 


365 


505 

i 

9803 

18  759  i 


140  423 


254  601 
5  931 


:i 


15  188 
44  452 


24  403  I 
46  932 


47  494 

25  550 

2  138 
98660 


20  398 
103  706 

44  515 


6247 

7  488 
2366 


686 


50  708 
3  69*) 
80  476 

19986 

i 
I 

2  352 
8  987 

51068 


365601  461341 
  365601 

260  532  168619 
168619 

217  276 

601226 
217  276 

95  740 

i    91913  1 

383  950 

i 

i 

112  124 
74080 

7  086 

16379 
25  174 


185  270 

i 
I 

I 

262 
27  344 

I 

26  897 
105  588 

l 

1018 
19318 


1 13  492 
70  040 

2  327 


44  913 
21217 

26  665 


24  526 


8  785 


38  418 
68  981 


159056 

47  494 

32  636 

18517 
123  834 


101925 


6  509 
26  979 

7488 
29263 

38  083 


659 


782  721 
501  153 
320910 
503  492 

745  782 

251  046 
237  274 

469  733 

629  083 
243  794 

570  029 
463  632 

382932 
501  616 


067  249 


141  682 
71  94S 
70  108 
82  128 

157  646 


234  971 
784  232 


/  1 
\  2 
I  3 
\  4 
I  5 
I  6 
I  " 
I  8 
11 
1(1 

11 

12 
13 
M4 

■in 

11/ 

18 

19 

20 

21 

122 
(24 
23 

25 

1 26 

'28 
29 
30 
31 
32 
133 
134 

35 
36 


311965 


699  742  8  819  156 
311965 

387  777 
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Mehl,  MOhlen 


No. 


Bcznichnnng 


GuterbewegUDgBstatistii 


Vcrkchr 

(1  e  r 

Verkchrsbezirke 

i 

innerhalb  der 
einzelnen 
Verkehrsbezirke 

Versand 

Empfang 

1  2 

:; 

4 

i 1 

3 
4 

s 

/ 

8 

9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
1G 
17 
18 
19 

20 
•21 

24 

23  : 
25 


27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 

30 


Provinzen  Ost-  u.  WcstpreuBen 
Ost-  und  westpreuCische  Hatcn 

Provinz  Pommern  

Poinmersche  H&fen  

(irolih.  Mecklenburg  usw.  .  .  . 
Halen  Rostock,  Lubeek,  Kiel  . 
Prov.  Schleswig-Holstein  usw.  . 

Elbhafen  

Wescrhafcn  

Emshat'ei!   

Hannover,  Braunschweig,Olden- 

burg  und  Lippe-Schaumburg 

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Hrcslau  

IU'g.-Bcz.  Breslau  und  Licgnitz 

Berlin .       .  .   

Provinz  Brandenburg  .... 
Reg.-Bez.  Magdeburg  undAnhalt 
Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thii- 

ringen  

Konigreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 

hessen  usw  

Ruhrrevier  (Westfnlen) .... 
Provinz  Westfalen,  Waldeek  . 
Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  .  . 
Rheinprovinz  rerhts  des  Rheina 

U8W  

Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Birkenfeld  

Saarrevier  usw  

Duisburg,  Hochfeld.  Ruhrort  . 

Lothringcn  

ElsaB  

Bayerische  Pfalz  

Groflh.  Hessen  

Groflh.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Konigreich  Wiirttemberg  und 
Hohenzollern  

Konigieieh  Bavern  


150  574 
1829 
43  551 
778 
11  911 
1  362 
28  738 
18  485 
3  165 
596 

149  815 
124  283 
81  146 
488 
75  757 
1  315 
104  961 
114  218 

136652 
317  686 

94  730 

61  292 
50  982 

37  845 

11)938 

137  867 
7  891 

1  993 
24  037 
69  574 
46  558 

38  900 
67  432 

2  811 

62  355 
164  !)8") 


201663 

113  258 
27  508 
67  209 
27  633 
23  696 
18  760 

230638 
108173 
2049 

169885 
88904 
38  627 
51  097 
67  025 
36  719 
83  299 

124  154 

66660 
97  117 

32  054 
50289 
54  261 
70  408 

38  668 

HO  862 
4  914 
182  759 
10  730 
43  824 
73014 
69298 

114  529 
165  329 

o.f  OiM) 

46  951 


264246 
163736 
88  712 
18784 
3213? 
17  419 
97175 
38617 
5252 
2  63!» 


198IM4 
147  351 

93156 

40812 
145783 

7244? 
154  499 

68036 

202217 
155036 

128661 
132562 
112516 
132  716 

55  aw 

U99U5 
54122 
U2tf 
34242 
33  8)7 
46249 

56  Ttl 
75634 
14  676 

%453 
165  706 


Uberhaupt  2  259  406 


2  721  610 


8277  51* 
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fabrikate,  Kleie  (Tonne n) 


vom  Jahrt*  1906 


Mehr- 


Versand  Empfang 


6 


Seeschiffahrtsverkehr 
1906 


Mehr- 
Versand  Empfang 


8 


9 


Binnenschinahrts- 
verkehr  1906 



Mehr- 

Versand  Empfang 


Ob  erhaupt 
Mehr- 


Veraand  Empfang 

(6  +  3  +  10)  (7  +  9+11) 


10  U 


12 


13 


5 


u 
© 
■a 

6 


1772 
!  113606 


73  3i y2 


I 

I 

I 

l 

56118 


4  332 


9  967 
26  765 
12  517 

189  548 


113  061 
12  779 


58  447 
54  529 

68  478 
106929 


135  567 
57  919 

96607 
140  528 


23  512 


56  797 
118  754 


f 


106  915 
55  704 
29  571 

• 

23  644 


13411 


306  657 


1 1  687 
19626 
100  930 


10  043 


16  687 
3  374 

22530 


I! 


47 


8044 


154 


100  819 
50  486 

16  394 

29  742 
24  625 


76  972 

6  645 
9674 

■ 

29777 


54  512 
50  969 

106  989 


5  632 


19  557 


92121 


41  760 
51  165 

45  948 
207  748 


136;xi7 
74  313 

126  349 
165  153 


7>2  64<l 


{I 

)  3 
I  4 
/  6 
I  6 
7 
8 
9 
10 


23  465 

3  322 

■  1 
1 

26  766 

• 

2  843 

'         .  I, 

197  692 

i 

56648 

1!  : 

148531 

448  624 

1260  940 

448624 

!                      812  316 

11 

12 
13 
114 
115 
(16 
U7 
18 

19 
20 


21 

ill  22 
(24 
23 


25 

26 
27 
28 
•29 
30 
31 
32 


35 
36 


487  927     1  043  897       215  834         306  667 
487  927  215834 


193  022 


555970 


90  823 


358545 
193  022 

166  523 
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(Fortsetzung  von  S.  645.) 


Der  Verkohr 
innerhalb 


E*  warden 
in 

der  einzelncn 

Deutschland 
gecrntet 


bezirkt- 


Der 
Versand 


Der 
Mehr- 
oder 
Minder- 
Empfang 


Tonnen 


betragt  in  Prozenten  der  Ernte 


Weizen  und  Spelz.   .  1904 

1905 
1906 


Roggen 


Gerste 


1904 

1905 
1906 

1904 

1905 
1906 


4  258  665 
4  186945 
4  398  517 

10  060  762 
9  606  827 
9  625-738 

2  048  184 

2  021953 

3  111  309 


31 
31 

32 

10 
11 
11 

33 
31 
33 


31 
30 
31 

9 
9 
9 

34 
31 
36 


2 

-  3 

-  3 

1 1 

o 

19 

8 


Hafer  . 


1904 

1905 
1900 


6  930  003 
«1  540  502 
M43I  379 


9 
9 

8 


U 

13 
12 


9 

2 
i 


Die  auf  Seite  047,  (i49,  (551,  (>r>3  und  055  am  Schlusse  ermittclten 
Ziffern  geben  die  Mengen  an,  die  Deutschland  nach  dem  Ausland  ver- 
aandt  oder  von  dort  ernpfangen  hat. 
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Weizen  und  S  p  e  1  z 
haben  treerntet 


1 


1  904 

—  - 


1905 


1906 


o  u  n  e  n 


Vbz.  86  (Bay em  r.  d.  Rh.)  

_    19  ( Rbz.  Merseburg  und  Thiiringeu) 

„     1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreuflen) 

.,    9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig  usw.)    .  . 

*  14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) 

,  35  (Wurttcmberg  u.  Hohenzollern) 

,  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

„  23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz).  . 

.  21  (Hesseu-Nassau  undOberhessen) 

..   22  u.  24  (Prov.  Westfalen,  Waldeck 
und  Lippe)  

.    12  (Prov.  Poseu)  

„   33  u.  34  (GroCh.  Baden)  

„  20  (Kiinigrekh  Saeheen)  .... 

„     7  n.  8  (Prov.  Schlewwig-Holstein  u. 
Elbhafen)  

3  u.  4  (Prov.  Pommern)  

,     5  u.  6  (Mecklenburg)  

„  29  (Lothringen;  

.  16  u.  17  (Berlin  u.  Prov.  Brandenburg) 

-   13  (Rbz.  Oppeln)  

*  30  (El sad)  

*  31  (Pt'alz)  

.,  32  (Groflh.  Hessen  ohneOberhessen) 

Mit  der  Eisenbahn  haben  mehr  v  e  r  »  a  n  d  t 
als  empfangen: 

Vbz.  33  u.34  (Baden)  

,   23, 25, 26,  27  u.  28  (Rheinprovinz) .  . 

,    19  (Rbz.  Merseburg  u.  Thiiringen) 

.  30  (Elsafi)  

.   18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

„   12  (Prov.  Posen)  

ft     7  u.  8  (Prov.  Schleawig-Holstein  u. 
Elbhafen)  

v   21  (Heasen-Nassau  undOberhessen) 

»  29  (Lothringen)  

dagegen  mehrempfangen  als  versandt: 

Vbz.  32  (Groflh.  Hesnen  ohne  Oberhess.) 


537  609 
373  304 
392096 

306  707 
270  156 
270  336 
227  914 
199  340 
175  153 

172  685 
1586*3 
151  374 
139  649 

1 18  556 
138  (165 
131  807 
105  470 
125  690 
1 18  855 
102  373 
24  166 
18  667 


349  068 
80  255 
45  989 
»)  -  I  816 
16  875 
14  103 

10  598 
11513 

8  333 

4-  113 


577  608 
370  130 
282244 

279  170 
271  488 
294  799 
211649 
212  163 
178  976 

174  609 

143  686 
165  255 
139  220 

144  634 
126  219 
122  696 
120638 
118  925 
112  399 

95  448 
25  -236 
19  753 


371  465 
78  207 
29  490 
18  381 
39  944 
9  351 

9  757 
12  112 

3  531 

+    2  995 


570  946 
391  007 
342  701 

308  916 
299  887 
278  007 
224  473 
209  684 
190414 

188  893 
165  959 
162  659 
143  749 

139  600 
137  101 
132  484 
122269 
122  137 
117  217 
106  188 
23  742 
20  491 


383  607 
68  227 
53  355 
28083 
20151 
13  982 

13  632 
6  325 
5  438 

1  696 


l)  Daa  Minuszeichen  (— )  bedeutet,  daB  in  dem  bezeichneten  Vorjahr  mit  der 
Eisenbahn  weniger,  das  Pluszcichen  (+).  daC  mehr  versandt  aU  empfangen  iat. 
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1  J  Kf  1 

inns 

i  Q  n  r 

Weizen  und  S  p  e  1  z 

i 

T  o  n  u  e  n 

i 

i 

15  029 

16068 

4  922 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreuflen) 

ii 

i1 

i 

38  736 

17  815 

8  116 

a  u.  6  (Mecklenburg,  Liibeck  u.  8.  w.) 

+  951 

1322 

8  361 

9,  10,  11  (Hannover  usw.,  Weser- 

ii 

+  762 

21  384 

9159 

i 

2  539 

4005 

9  554 

.    18  (Rbz.  Oppeln)  

16  938 

11  281 

10  977 

-    14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Liegnitz) 

844 

6  961 

11  138 

i 

14  597 

13  821 

15  748 

.    20  (Konigreich  Sachsen)  .... 

55  318 

54  932 

47  987 

-    22  u.  24  (Weatfalen,  Waldeck  usw.) 

89  303 

89  333 

80558 

.   33  (Wurttemocrg  ti.  Hohcnzollcrn) 

i 

88  575 

115  876 

115  869 

„    81  (Pfalz)  

120  793 

113  915 

128  745 

Warden  die  auf  S.  IU7  Sp.  15  ermitteltcn  Mengen  als  Bedarf  der 
cinzelnen  Verkchrsbczirko  angesehen,  so  hat  die  Ernte  in  Frozen  ten 
des  Bedarf s  betragen  in  don  Jahren: 


1904 

1905 

1906 

i 

Prozen  te 

Vbz. 

3  u.  4  (Prov.  Pouiutern)  

118 

121 

118 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thiiringen)  .... 

114 

109 

117 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  und  Westpreufien)  .... 

106 

107 

.17 

12  (Prov.  Posen)  

108 

108 

110 

- 

92 

86 

94 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  .... 

97 

98 

93 

- 

88 

91 

92 

•• 

1  80 

89 

•• 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Herzogtuin  Anhalt)  . 

101 

98 

88 

« 

21  (Prov.  Hesaen-Naaaau  mit  Oberhcssen)  .  . 

81 

81 

87 

6  u.  6  (Mecklenburg)  

76 

101 

84 

77 

47 

74 

•- 

9, 10  u.  11  (Pr.  Ilann.,  Oldenb.,  Braunachw.  usw.) 

78 

74 

73 

•• 

35  (Wiirttemberg  und  Hohenzollem)  .... 

74 

70 

69 

58 

66 

64 

57 

56 

60 

•• 

22  u.  24  (Prov.  Weatfalen,  Waldeck  usw.'1    .  . 

55 

65 

60 

- 

54 

37 

47 

- 

32 

29 

36 

33  u.  34  (Baden)  

19 

20 

as 

- 

32  (Groflherzogtura  Hessen  ohne  Oberhessen) . 

21 

17 

21) 

- 

31  (Pfalz)  

17 

18 

16 

Verkehrabeeirke  1  bia  36  zuaammen  i 

73 

65 

72 
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Roggen 
haben  geerntet 


1904 


1  905  1  906 


T  o  n  n  e  n 


Ybz.  1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreuflen) 

„    12  (Prov.  Posen)  

,    16  u.  17  (Brandenburg)  

„    9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig  usw.)    .  . 

„   36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

3  u.  4  (Prov.  Pommern)  .... 

.  14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) 

„  19  (Rbz.  Merseburg  u.  Thiiringen) 

-  22U.24  (Westfalen,  Waldeck  usw.) 
„  23, 25, 26  u.  27  (Rheinprovinz)  .  .  . 
f,  20  (Konigreich  Sachseu)  .... 

„     5  u.  6  (Mecklenburg)  

.  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

.    13  (Rbz.  Oppeln)  

,  21  (Hessen-Nassau  u.  Oberhessen) 

-  7  u.  8  (Prov.  Schleswig-Holstein) 

,   31  (Pfalz)  

„   32  (Groflherzogtum  Hessen)  .   .  . 

-  33  u.  34  (Baden)  

*  35  (Wiirttemberg  u.  Hohenzollern) 

-  30(Elsafl)  

v  29  (Lothringen)  

Mil  derEisenbahn  haben  mehr vrrsandt 
als  empfangen: 

Vb/..  12  (Prov.  Posen)  

,.   23,  25, 26,  27  u  .  28  (Rheinprovinz)  . 
16  u.  17  (Prov.  Brandenburg)    .  . 

-  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

-  33  u.  34  (Baden)  

»  29  (Lothringen)  

7  u.  8  ^.Prov.  Schleswig-Holstein 
und  Elbh&fen)  

»  32  (OroBh.  Hessen  ohne  Oberhessen) 

-  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

'iagegen  mehr  em  pf  an  gen  als  versandt: 
Vbz  5  u.  6  (Mecklenburg)  

-  30  (Elsafi)  

,  35  (Wiirttemberg  u.  Hohenzollern) 

-  31  (Pfalz)  


il 


338  038 

1  138  274 

1  177  228 

056  541 

j 

944  686  ! 

997  086 

981263 

869  369 

925092 

854  816 

670009 

871511 

805  372 

820  622 

717  184 

709663 

646350 

650953 

593  947 

607  017 

617  306 

501  407 

471  662 

455  745 

448  379 

448378 

454  616 

471  324 

477  485 

440  679 

429  023 

416  451 

400220 

325  228 

321  601 

332319 

304  934 

297  534 

314  576 

290  302 

297  460 

293  789 

296011 

283580 

284  663 

242  168 

266096 

281  158 

104630 

114511 

107  491 

97  454 

96  135 

92  731 

72  943 

77  170 

73  427 

57  898 

62  209 

56  247 

42  304 

45  024 

41521 

37  117 

35  205 

40196- 

197  358 

122  389 

133  650 

42  438 

38  452 

38  618 

50  440 

32  985 

35  851 

22  723 

16  273 

18925 

—  20  931 

-  7992 

6  578 

2  568 

5  192  , 

5  124 

-  7118 

1  030 

3  363 

6  718 

2  458 

2  903 

22  225 

27  950 

i  * 

1676 

+  7  339 

+  3  422 

910 

563 

+  685 

1543 

1646 

2281 

2263 

+  8  203 

+  3514 

3  665. 
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1  904 

190  5 

19  0  6 

R  o  g  g  e  n 

■* '  •  ■>••••» 

T  o  n  n  e  n 

Vbz.  !).  10  u.  11   (Hannovrr.  Oldenburir. 

I 

1 

t 
i 

Braunschweig,  Weser-  u.  Ernsh.) 

18293 

13  079 

8  311 

.   21  ( Prov.  Hessen-Nassan  und  Ober- 

7  105 

11266 

9  084 

„    10  (Kbz.  Merseburs:  u.  Thiirinsren) 

+  25  829 

4-  9  267 

18  252 

..    13  (Kbz.  Ow»eln\ 

33  166 

26  596 

23  36 1 

„     3  u.  4  (Prov.  Pormnern)  .... 

52  786 

22  223 

24  257 

„   22  u.  24  (Westfalen,  Waldeck  u*w.) 

28559 

29  867 

24  829 

1  u.  2  (Prov.  Ont-  u.  WestpreuBen) 

50250 

30  493 

34  693 

1J  it    1      ^WKw    Ftrnalon  ii    T  .ioo^nf  tr/^ 
w       1*1    U.    lO   \A\ljA.    DIXSIHU.    U.           .  j^UI  L£/ 

45  470 

30927 

oil « j  i *  * 

„   2o  (Kiinigreirb  Sachsen)  .... 

80  186 

78  475 

84  663 

Werden  die  auf  S.  64i)  Sp.  15 

ermittelten  Mengen 

als 

Bedart"  der 

«inzelm*n  Verkehrsbezirke  angesehen,  so  hat 

die  Erote 

in  Prozenteu 

des  He  dart's  betragen: 

1904 

ii  i 

1905 

1906 

Prozente 

160 

143 

129 

127 

121 

122 

„   29  (Lothringen)  

*      •      ■  • 

10S 

119 

112 

103 

111 

109 

103 

104 

101 

„    14  u.  15  (Kbz.  Breslau  und  Lutgnitz) 

•      •      •  • 

98 

as 

100 

103 

104 

99 

103 

97 

„    19  (Rbz.  Merseburg  und  Thuringen) . 

105 

102 

96 

,   35  (Wurttemberg  und  Hoheuzollern) 

•      .  • 

97 

96 

95 

,   21  (Tlessen-Nassau  und  Oberhcssen) 

*  • 

98 

93 

94 

„   22  u.  24  (Westfalen,  Waldeck  usw.)  . 

91 

92 

93 

90 

92 

93 

% 

98 

92 

9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Oldenburg,  Braun- 

85 

89 

86 

83 

79 

84 

„    18  (Kbz.  Magdeburg  u.  Anhalt) .   .  . 

1(K) 

82 

82 

-    32  (Grofihcrzogiuin  Hessen  ohne  Oberhessen) . 

104 

92 

81 

84 

82 

80 

98 

87 

79 

66 

69 

67 

.    23,25,26,27  u.  28  (Hheiiiproviuz)    .  . 

• 

73 

68 

65 

Verkehrsbezirke  1  bis  36  zusammeu  99  96  95 

!  J 
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G  e  r  s  t  e 
haben  geerntet 


Vbz.  36  (Biiyem  t.  d.  Kh.)  

-  1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreutten) 

-  10  (Rbz.  Merseburg  u.  Tliiiringen) 
,   12  (Prov.  Posen)  

-  14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Licgnitz) 

-  16  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

-  16  u.  17  (Brandenburg)  

.  35  (Wurttemberg  u.  Hohenzollern) 

3  u.  4  (Prov.  Poininern)    .    .    .  • 

-  7  u.  8  (Scbleswig-IIolstein  usw. 

und  Klbhttfen)  

13  (Rbz.  Oppdn)  

33  u.  34  (Baden)  

30  (KlsaB)  

-  32  (Grofih.  Hessen  Oberhessen) 
..  21  (Hessen-Nassau  u.  Oberhessen) 
,   31  (Pfalz)  

-  23, 25, 26, 27  u.  28  (Rbeinprovinz) .  . 

5  u.  6  (Mecklenburg)  

-  20  (Konigreich  Saehsen)    .    .   .  • 

9, 10,  U    (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig  usw.)    .  • 
*    22  u.  24  (Westfalen,  Waldeck  usw.) 
.   29  (Lothriogen)  

Mit  der  Eisenbnhn  haben  mehr  versanti t 

als  empfangen: 
Vbz.  18  (Rbz.  Magtieburg  und  Anhalt)  . 
,   23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheiuprovinz) .  . 

„    12  (Posen)   

„    32  (Groflherzogtum  Hessen)  .   •  • 

„    33  u.  34  (Baden)  

„     7  u.  8  ^Prov.Sehleswig-Holsteinu. 

Elbhilfcn)  

5  u.  6  (Mecklenburg)  

30  (ElsaC)  

3  u.  4  (Prov.  Pomraern)        .   •  • 

.    16  u.  17  (Brandenburg)  

dagegen  mehr  em p fangen  als  versandt: 

Vbz.  29  (Lotbringen)  

ArchiT  fOr  EUenbahnwewn.  1908. 


- 


1904 

—  —  —  - 

i 

1  9  0  5 
T  o  n  n  e  n 

1906 

513  555 

490058 

530039 

306  020 

315  973 

325  303 

329  3/3 

319  913 

319  281 

1831565 

209  731 

238  155 

167  408 

183  766 

202  591 

165  688 

152  880 

164  715 

1 Do  Oi>t * 

14°  959 

159  478 

150085 

146  009 

114  bio 

1 1 1  087 

111  W< 

1 

135  153 

125  357 

118  440 

119  904 

105  497 

106  005 

109  410 

85  966 

88039 

91  454 

R*>  (X>7 

84083 

89090 

90  959 

78  500 

83  701 

77  156 

71  383 

i 

74  702 

58  720 

60  691 

63  555 

i>0  4  D-* 

55  840 

61  022 

5->699 

56  290 

54  806 

49  837 

54  569 

58  033 

I 

47  501 

54  261 

22  790 

24665 

25  117 

8  113 

/  81o 

i 

7  MO 

1 

107  763 

1 

80  030 

70  186 

64  496 

79  567 

58051 

35  345 

56  183 

29958 

18938 

21  871 

_  451 

19  986 

20609 

18  506 
16  723 
9818 
826 
11698 

113 


9  893 
6676 
13  360 
548 
--  1346 

483 


11  356 
10  046 
6897 
2  779 
1  455 

499 
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Gersto 

i 
i 

1904 

1905 
T  o  n  n  e  n 

19  06 

-+-  2b5 

6  868 

12  16/ 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Liegiutz) 

ti  380 

1  <  157 

17  658 

• 

•2 1  ( Hessen-Nassau  und  Oberhesse  n ) 

24073 

19  801 

i 

20079 

- 

11  432 

3<  20o 

27  603 

9,  10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg, Braunschweig  usw.)     .  . 

"•1  <tlA 

- 

35  (Wiirtteinberg  u.  Hohcu/.ollern) 

il  (KV. 

- 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  WestpreuBen) 

- 

20  (Konigreich  Sachsen)  .... 

70  19G 

71  930 

68  255 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

75  726 

125  688 

84  55W» 

22  u.24  (Weatfalen,  Waldeek  usw.) 

00  141 

74  756 

88  912 

10  (Rbz.  Mrrseburg  u.  Thuringen) 

58  723 

75  096 

89  437 

Wcrdon  die  auf  S.  651  Sp.  15  ennittelten  Mungen  ah  Bedart*  der 
einzelnen  Verkehrsbezirke  angesehen,  so  hat  die  Ernte  in  I'rozontcn 
des  Bedarfs  betragen: 


1904  1905  1906 

'i 

P  r  o  /  e  n  t  e 


170 

131 

150 

1 

133 

107 

126 

•• 

32  (GroBherzogtum  Hessen  ohm-  Oberhct*eii) . 

170 

126 

117 

•• 

30  (Elsafl)  

117 

140 

104 

•• 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  .... 

117 

108 

102 

■• 

71 

83 

94 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  und  Westpn'uflen)  .... 

93 

98 

93 

- 

93 

82 

88 

•1 

100 

90 

84 

83 

71 

79 

- 

85 

81 

7S 

•• 

35  (Wurttemberg  und  Hohenzollern)  .... 

87 

77 

77 

•• 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  

101 

133 

67 

•• 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen)  .... 

34 

71 

C>4 

60 

56 

57 

05 

60 

52 

- 

50 

54 

52 

30 

27 

24 

* 

29 

25 

23 

- 

28 

19 

23 

9, 10  u.  1 1  (Prov.  Hannover,  Oldenburg,  Braun- 

17 

35 

14 

•> 

12 

14 

11 

Wrkehrsbczirke  1  bis  36  zusammen 

75 

68 

62 
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6I>5 


H  a  f  e  r 

1  Q  A  1 

i  y  u  4 

i  (i  n  r, 

i  y  u  o 

1  (1  A  il 

haben  geerntet 

T  o  n  n  o  n 

Vbz.  l  n.  2  (Prov.  Obi-  u.  WestpreulJen) 

753  975 

805  303 

896  213 

36  (Bay era  r.  d.  Rh.)  

683  433 

542  658 

783  673 

- 

9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braxinschweig  usw.)    .  . 

618  487 

490  327 

676  801 

435  172 

439  398 

571  193 

23, 25, 26, 27  u.  28  (Kheinprovinz) .  . 

452  127 

458  731 

565  324 

19  (Rbz.  MerseburgundThuringen) 

462  217 

353  912 

528  535 

- 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Lh-gnitz) 

314  705 

406  422 

496398 

- 

349  698 

366  967 

470027 

- 

7  u.  8  (Prov.  Sehleswig-Hobtein) . 

431  355 

391  790 

465  074 

- 

20  (Konigreich  Sachsen)  .... 

397  321 

304  144 

430996 

22  u.  24  (WeMfalen,  Waldeek  usw.) 

299  333 

297  723 

377  777 

- 

21  (Hessen-Nassau  u.  Oberhessen) 

315  498 

274  245 

364  415 

- 

267  844 

236  065 

323  237 

184  319 

242  190 

295  959 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

212  G35 

165  8% 

268  320 

** 

13  (Rbz.  Oppeln)  

169  502 

228  176 

258  491 

35  (Wurttemberg  u.  Hohen/.ollern) 

214  689 

194  942 

243  756 

— 

29  (Lothringen)  

118  381 

121  752 

135  173 

— 

104  833 

92  244 

119  563 

- 

31  (Pfalz)  

58  714 

56  884 

62620 

- 

32  (Groah.H»'88eii  ohneOberhesHeu) 

50  771 

40974 

52865 

- 

40994 

36  759 

44  969 

Mitder  Eisenbahn  haben  mehr versandt 

• 

als  empfangen: 

! 

8  800             74  266 

98  606 

VT>z.  18  (Rbz.  Magdeburg  u.  Anhalt)  .  . 

- 

23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz) .  . 

88  233 

91  991 

83  345 

- 

25  878 

90  105 

67  505 

- 

17  506 

12  577 

42  561 

- 

32545 

24  701 

19  026 

- 

57119 

5  434 

18  759 

- 

15283 

21  179 

13  401 

i 

658 

-  1346 

12  230 
9  803 

35  (Wurttemberg  u.  HohenzoHern) 

27  459 

—  4  174 

- 

-  16  304 

2007 

363 

dagegen  mehr  empfangenals  versandt: 

Vba.  21  (Prov.  Hessen-Nassau  u.  Oberh.) 

4  145 

658 

2  158 

- 

32  (Grofih.  Hessen  o.  Oberhessen) . 

6472 

I  214 

2  366 

29  (Lothringen)  

4  339 

14  150 

6  247 

1647 

11693 

7  488 

43* 
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1  904  1  905            1  906 

II  a  f  e  r 

T  o  n  ii  o  n 

I 

Vbz.  7  u.  8  (Sehh'swig-Holstein)  .   .   .         30  723  11314  15188 

„    14  u.  15  (Kbz.  Breslau  u.  Liegnitz)           3  673  16  413             24  403 

„    20  (Konigreieh  Sachsen)                           6  725  20  990             25  550 

9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig  usw.)    .  .      +  10  113  22  979  44  452 

„    16  ii.  17  (Brandenburg)   51  455  45  919  46932 

„    19  (Rbz.  MerseburgundThuringcn)  57  51329  47  494 

„   22  u.  24  (Prov.  Westfalen,  Waldeck 

usw.)   98  5%  104  830  98  660 

„     1  u.  2  (Pmv.  Ost-  u.  Westpreufien)  89  119  156  769  MO  423 

Werdcu  die  auf  S.  \>i>:i  Sp.  l.~>  ermittHten  Mengen  als  Ikdarf  dor 
einzeluoii  Vorkrhrsbezirko  angesehen,  so  hat  die  Krntr  in  Prozenten 
des  Bed  art's  hetragen: 

1904  1905  1906 

Prozente 


Vbz.  12  (Prov.  Pnsen)  

3  u.  4  (Prov.  Pouimern  u.  poiniuersche  Hafen) 
1  u.  2  (Prov.  Ost-  und  WestpreuCen)  .... 

.    18  (Rbz.  Magdeburg  u.  Anhalt)  

.    13  (Kbz.  Oppeln)  

„    14  u.  15  (Stadt  Breslau,  Rbz.  Breslau  u.  Liegnitz) 
.,    35  (Konigreieh  Wurttemberg  u.  Hohenzollern) 
5  u.  6  (Grofih.  Mecklenburg  usw.  und  Hafen 

Rostock,  Liibeek,  Kiel)  

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

-    21  (Prov.  Hessen-Nassau,  Oberhessen  usw.) .  . 

„   29  (Lothringen)  

20  (Konigreieh  Sachsen)  

7  u.  8  (Prov.  Schieswig-Holstein  usw.  und 

Elbhafen)  

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thiiringen)  

9, 10u.ll  (Weser-u.Enishiifen,Hannover,Braun- 
sehweig,  Oldenburg  und  Lippr-Schauraburg) 

81  (Bayerische  Pfalz)  

23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz)  

33  u.  34  (Baden)  

16  u.  17  (Berlin  und  Prov.  Brandenburg)  .  .  . 
22  u.  24  (Ruhrrevier  [Westfalen],  Prov.  West- 

falen,  Waldeck)  

32  (GroCh.  Hessen  ohne  Oberhessen)  ... 
30  (Elsafl)   .   .  . 


Verkehrsbezirke  1  bis  36  zusammen 


115 

107 

118 

120 

111 

114 

io:t 

107 

114 

m 

67 

110 

10?, 

101 

109 

109 

101 

106 

115 

96 

104 

115 

110 

101 

113 

98 

100 

97 

90 

95 

96 

89 

95 

77 

90 

93 

92 

86 

92 

100 

87 

92 

99 

93 

91 

97 

83 

89 

77 

70 

a-> 

62 

52 

76 

72 

66 

75 

72 

67 

75 

79 

60 

64 

67 

52 

62 

97 

88 

90 
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Mehl.  Muhlenfabrikate 
und  Kleie 


1  904 


I  905 


1906 


T  o  n  n  e  n 


Mit  der  Eisenbahn  haben  mehr  v  e r  8 an d  t 
als  empfangen: 

Vbz.  33  u.  34  (Baden)  

,     7  u.  8  (Schleswig-Holsteiu)  .   .  . 

,    9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig  usw.)    .  . 

.  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Antmlt)  . 

,  31  (Pfalz)  

,  32  (Groahcrzogtuin  Heasen)  .   .  . 

,  30  (ElsaA)  

,  23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz) .  . 

„    5  u.  6  (Mecklenburg)  

<lagegcn  mehr  empfangen  a  Is  v  ersand  t : 

Vbz.  3  u.  4  (Prov.  Pommern)  

,  29  (Lothringen)  

-  13  (Rbz.  Oppeln)  

.  35  (Wurttemberg  u.  Hohenzollern) 
.   20  (KGnlgreich  Sachsen)  .... 

,   12  (Posen)  

.  14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) 
..  21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen) 

-  16  u.  17  (Brandenburg)  

1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreuflen) 
,  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

-  19  (Rbz.  Merseburg  u.  Thiiringen) . 

-  22  u.  24  (Westfalen,  Waldeck  usw.) 

Der  in  den  Vorjahren  gemachte  Versuch,  die  in  don  einzelnen  Pro- 
vinzen  zum  Verzehren  verhliebenen  Mengen  an  Brotfrueht  zu  ennitteln, 
wird  hier  fur  ein  weiteres  Jahr  fortgefuhrt. 

Von  den  in  den  Nachwcisungen  S.  647  und  049  berechneten,  zur  Ver- 
wendung  in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizcn  und  Spelz.  sowie 
Koggen  wird  zuniichst  die  Aussaat  mit  je  170  kg  Winterweizen  und  Roggen. 
mit  je  184  kg  Sommerweizcn  und  mit  je  193  kg  Spelz  fur  das  TIektar  der  in 
dem  ersten  Vierteljahrshefte  1907  der  Reiehsstatistik  angegebenen  Ernte- 
flilchen  in  Abzug  gebracht  und  dann  der  Mehrempfang  odor  Mehrversand 
an  Mehl,  Mtthlenfabrikatcn  und  Kleie  von  S.  055  in  vollem  Betrage  zu- 
oder  abgerechnet.  Die  sich  hiemach  ergebenden  Betrftgc  der  zum  Ver- 
zehren bleibenden  Mengen  Averden  im  ganzen  und  filr  den  Kopf  der  Be- 
volkening  angegeben  (s.  S.  008  und 


247  265 

240816 

189  548 

104058 

124  490 

113606 

96166 

67  211 

78  302 

37  256 

45036 

56  118 

16  185 

20  639 

26  735 

—  1706 

6  569 

12517 

8  769 

8  909 

9  967 

-  8  459 

1979 

4  332 

10244 

1679 

i 

I  772 

4  920 

i 

5  676 

12779 

22632 

21  347 

23  512 

91  <>I6 

61  074 

54  52<l 

50  805 

63  040 

56  797 

45  749 

48  428 

57  919 

19  636 

t»7  583 

58  447 

68  154 

71  439 

68  478 

80249 

88  282 

96  607 

89  551 

85  802 

106  929 

124  511 

75  438 

113061 

114  741 

131  905 

118  754 

140089 

147  830 

1 35  557 

123  681 

139  200 

HO  52S 
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No. 


B  t*  z  e  i  e  h  n  u  n  g 


Zur  Verwendung 
blieben 


Die  Era  tetlac  lu- 
be trug 


d  e  r 

V  o.  r  k  i'  li  r  s  b  «  /.  i  r  k  c 


nach  S.  647    nach  S.  <>49 

Weizen 

und  Roggen 
Spelz 

Tonnon 


Weizen 

und  Roggen 
Spelz 

Hektarc 


1  Provinzcn  Ost-  und  Westpreuflen  .  . 

2  Ost-  und  westprcuCisehe  Hafen     .  . 

3  Provinz  Pommcrn  

4  Pommersche  Hafen  

5  GroBherzogtuin  Mecklenburg  usw. .  . 

6  Hftfen  Rostock,  Liibeck,  Kiel  usw.  . 

7  Provinz  Si-hlt'Swig-Holstcin  usw.  .  . 

8  Elbhilfen  

9  Weserhafen  

10  Etnslillfen  

11  Hannover,  Braunschweig,  Oldenburg, 

Lippc-Schaumburg  

12  Provinz  l'osen  

13  Regierungsbezirk  Oppcln  

14  Stadt  Brealau  

15  Regierungsbezirko  Breslau  u.  Liegnitz 

16  Berlin  .   

17  Provinz  Brandenburg  

18  Regierungsbezirk  Magdeburg  u.  Anliait 

19  Regierungsbezirk  Mer^eburg  und  Thu- 

rin^en  

20  Kt'inigreich  Sachscu  

21  Provinz  Hessen- Nassau,  Oberhesscn 

usw  

22  Ruhrrevier  (Westfalen)  

24  Provinz  Westfalen,  Waldeck  .... 

23  Ruhrrevier  (Rhtdnprovinz)  

25  Rheinprovinz  reehts  des  Rheins  usw. 

26  Rlieinprovinz  links  des  Rheins  und 

Birkenfcld  usw  

27  Saarrevier  usw  

28  Duisburg,  Hochtehl,  Ruhrort  .... 

29  Lothringcn  

30  Elsatf  

31  Bayerische  Pfalz  

32  GroGherzogtum  Hesseu   ohne  Ober- 

hesfien  

33  Grofiherzogtum  Baden  

34  Mannheim  und  Ludwigshat en    .   .  . 

35  Konigrdch  WUrtfetnberg  und  Hohen- 

zollern  

36  Konigreich  Bayern  rechts  des  Rheins 


293  590 

1  086  477 

! 

177  722 

i 

832  149 

116144 

533  405 

59019 

435  364 

157  490 

i 

328  808 

I' 

i: 

56  711 

197  037 

386  346 

355  817 

52143 

152170 

424  315 

1010  112 

■ 

128  151 

525  514 

151  398 
127  838 

772  485 
317  150 

> 

r 

r 
1 

79039 
62  947 

642525 
187  543 

311389 

615  486 

148  925 

398  21m 

186  450 
254  929 


1  104  419 

383  99! 


57  698 
88  294 


625  461 
177  615 


337  652 
240  237 

473  997 
498  377 

172948 
58  395 

273  480 
208  452 

219  752 

302  499 

90929 

168  198 

316311 

488  253 

90286 

263  359 

284  206 

681  113 

101  804 

255  002 

137  404 
223  591 
152  487 

36  760 
44714 
111  156 

81  869 
64  835 
13  743 

24  816 
28245 
54  m 

104  968 

113  643 

10  142 

48  170 

696  319 

109  535 

95  090 

49  44:'. 

405  003 
610  341 

58  553 
723  778 

221  355 
344  589 

41  955 
oil  932 

Uberhaupt   .       6138  160      10149  528       2  256  634    ;    6  1015*19 
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Deutschlaiids  Getreideernte  im  Jahre  190G  und  die  Eisenbahnon.  009 


Die  Aussuat 
fur  jedcs  Hektar 
bo  t  rug 


Bleibt 
zum  Yerzehreu 


Wfiizen  Weizen 
und  Roggen 
Spel/. 


Davon  Dazu 

Mehr- 
V'ersand  Em p fang 

an 

Me  hi,  Mix  hie  n- 
und      Roggen  fabrikateUi 


Mithin 
zum  Verbraueh 


li 


- 

— 


Sp(lz 


l 

Kleie 

i 


iiber- 
h  aup  t 


t'urjede  Person  dor  )k 
Bevolkerung  in  £ 


1904     1905  1906 


T  o  n  n  e  n 

T  onne n 

Tonneii 

TonntMi  i 

kg 

30  -m 

r 

141  465 

263  194 

945  012 

• 

l!l  557 

1  227  763 

j 

446 

313 

327 

1009G 

74  012 

106  048 

459  393 

54  512 

- 

510  929 

323 

336 

298 

33  490 

147  811 

295  312 

50969 

392  154 

402 

397 

469 

*878 

25  870 

377  468  , 

329  947 

i 

• 

92  121         799  536 

293 

229 

331 

22  12:5 

i 

■ 

89  337  , 

402  192 

920  775 

i 

106  989 

» 

1  215  978 

324 

309 

307 

13520 
10750 

109  229 
31  882 

137  878 
117  088 

663  256 
285  268 

41  760 
51  155 

842  894 
453  511 

380 
273 

373 
247 

424 

223 

25  601 

07  705 

285  788 

547  781 

• 

45  948 

879517 

305 

298 

303 

9878 

H*i328 

17G  572 

998  <H)  I 

* 

207  748 

1  382  411 

285 

272 

250 

15  401 

30  195 

239  528 

353  7% 

5  632 

587  692 

316 

370 

378 

29720 
9996 

46  493 

35  437 

H07  932 
230  241 

427  504 
462940 

• 

• 

135  657 
74313 

870993 
767  494 

278 
183 

281 
184 

264 
170 

15  492 

28  594 

204  260 

273  905 

• 

126  349 

604514 

268 

275 

259 

15.W 

44  771 

300  931 

443  482 

,i 

• 

165  153 

909566 

259 

267 

239 

ft* 

c 


17  533        43  350      266  673      637  763 


13  927 
11041 

2  363 


.1 
1 

4  219 
4802 
9  327 


123  477 
212  550 
150  124 


31541 
39  912 
101829 


72  640 


23  465 


3  322 
26  765 


1808  8  189  103  160  KG  454  2  843 
17  479         8  405      678  840       101130     197  592 


977  079 


178  483 
249  140 
225  188 

205  771 
582  378 


158       199  152 


! 


303 
199 
267 

224 
307 


33:; 

257 
273 

262 
327 


290 
208 
277 


i  1 

I  2 

(  3 

*  4 

f  5 

I  6 

{  8 
9 
10 

11 

12 
13 
H4 

i  ir» 

/  16 
U7 

,  18 

19 

20 


i  22 
I  24 

23 
25 

26 
27 
28 
*29 
30 
31 


225  32 
280  {JJ 

! 


41  994 

7  132 

363009 

51  421 

56  643 

471  073 

190 

226 

199 

35 

60  499 

87028 

549  842 

636  750 

148  531 

1  335  123 

255 

272 

237 

36 

393  554 

I  037  266 

5  744  606 

9  112262  , 

1 

812  316 

15  669  184 

1  i' 

273 

273 

258 
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Die  kdniglich  wurttembergischen  Staatseisenbahnen 
und  die  Bodenseedampfschiffahrt 

im  Etafetfahr  1906.  >) 

A.  Eiseubaluien. 
1.  Langen. 

Die  Lftngc  dcr  von  Wttrttemberg  gebauten  und  im  wurttembergi- 
schcn  Stnatseigentum  und  Betrieb  betindliehen  Eisenbahnen  bet  rug  am 
31.  Mttrz  1007  1  962,79  km. 

Davon  waren  doppelgleisig  480,29  km. 

Ms  Ncbenbahnen  wurden  betrieben  306,73  km,  davon  101,2*  km 
sehmalspurig. 

Die  Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  bercchnet  sich  fttr  1906  am 
1  962,79  km. 

Von  den  iin  Eigentum  des  wurttembergischen  Staates  betindlichen 
Bahnen  kommen : 

a)  auf  GroBherzoglich  badisches  Staatsgebiet       99,93  km, 

b)  „   Kdniglich  bayerisches  8,13  „ 

c)  „         „        preuBisehes  „  69,66  „ 

d)  „         n        wiirttembergisches    .,  1  785,07  „ 

zusammen    .    1  962,79  km. 
Von  fremdcn  Bahnen  liegen  24,15  km  auf  wurtterabergischem  Gebiet. 
EinschlicGlich  254,73  km  inliindischer  Privatbahncn   liegen  demnach 
zusammen  in  Wiirttemberg  an  (dem  Offentlichen  Verkehr  dienenden)  voll- 
und  schmalspurigen  Bahnen  2  064,oo  km,  und  es  kommen  mithin 
auf      100  nkm  Grundflaehe  .    .    .    10,53  km, 
„    10  000  Einwohner  8.97   „  Eisenbahnen. 

*)  Nach  dem  vom  Konigl.  wurttembergischen  Ministcriuin  der  auswiirtigen 
Angclegenheiten  —  Verkehrsabteilunjr  —  herausgegebenen  Venvaltungsbericht  fur 
das  Etatsjahr  1900  (1.  April  1900  bis  31.  Marz  1907).  Stuttgart  1907.  —  Vergl.:  Die 
ki.niglich  wurttembergischen  Staatseisenbahnen  im  Etatsjahr  1905.  Archiv  1907 
S.  735  ft". 
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Die  kdnigl.  wurtmmb.  Stantseiuenbahnen  u.  d.  Bodcnseedampfschiffahrt  in  1906.    67 1 
2.  Betriebsmittel  and  deren  Leistungea. 


Es  waren  ain  JahresschluB  vorhanden: 

an  Lokomotiven  Stck. 

„   Personenwagen  „ 

„    Postwagen  (eigenen)   

„   Gepackwagen  „ 

„   Gttterwagen  (eigenen)   .    .    .  „ 

Auf  je  10  km  Betriebslftnge  komraen: 

an  Lokomotiven  Stck. 

„    Personenwagenachsen   .  . 


mit  Sitzpl&tzen   .    .  . 
Gttterwagenachsen  (eigenen) 
mit  Ladegewicht     .  • 


t 


Mit  We8tinghouse-Luftdruckbrem.se 

waren  ausgestattet: 

lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  „ 

Postwagen  und  Gepflckwagen 

\  mit  Bremsapparat  „ 
Gttterwagen  [ 

I         Lei  tun  g    .    .  „ 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel 
tier  Vollspurbahnen  ergaben  auf 
eigenen  und  fremden  Strecken: 

a)  Lokomotiven: 

tibcrhaupt  ....  Lokomotivkm 
durchschnittlich  fiir 

1  Lokomotive 
Nutzkiloraeter    .    .  „ 

b)  Personenwagen  Achskm 

durchschnittlich  ftir  1  Achsc  „ 

c)  Gepftck-  und  Gttterwagen  .  „ 
durchschnittlich  fttr  1  Achse  „ 


1905 

l 

,L  ■ 

1906 

707 

722 

1  566 

1  737 

126 

131 

385 

384 

9  208                9  196  i) 

,1  i 
|l  1 

3,60  3,0* 

21,75 

23,72 

389 

435 

95,36 

94,91 

605,70 

609,49 

468 

480 

1  520 

1  711 

503 

507 

272 

293 

391 

411 

30  988  153 

45  304 
22  503  982 

199  776  348 
49  170 

367  :»21  543 
18  813 


32  831  184 

47  171 

23  720  032 

211  498  559 

48  39S 

368  616  527 
18  28S 


i)  Anfierdem  noch  91  Priv.nwagen. 
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Die  Zahl  tier  gcftirderten  ZUge   betrug   1905  =  452  062,   1906  __ 
486  914. 


Die  durchschnittliche  Starke  ergab 

bei  samtlichen  Zttgen 
„   den  Schnellziigen    .  . 
„  Personenzttgen 
„  gemischten  ZUgen 

„      „    Gttterzttgen  .    .  . 
„    Arbeitszttgcn    .  . 


29  Achsen, 

19 
20 
51 
49 


In  samtlichen  ZUgen  sind  zuriickgelegt   an   K  o  h  t  onneii- 
kilu  mcto  r  n  : 


1  905 


1  906 


ant*  den  Vollspurbahnen:                           j ^^—-—-==^*r-  =r^-..-^.-=.-, 

von  Personen  nebst  Handgepack    .    .          62  279  965  69  310  724 

T 

Keisegepiick  und  Hunden    .    .    .            4  634  441  5  041  752 

GUlern  aller  Art                                  903  497  000  960  572  890 


.,    dem  Eigengewiclit  dcr  Wagen  und 
Lokomotiven  


zusammen  . 

und  zwar 

t'iir  1  km  Betriebslilnge  .    .  . 


3  952  022  659 


265  225  146 


1  Xutzkm 


4  922  434  0<>5 

2  644  224 
219 


5  300  150  512 

2  847  23:! 
223 


An  Achskilometern  wurdcn  von  eigenen  und  frcmdcn  Per- 
sonen-, Gepack-,  GUter-  und  Post  wagen  auf  eigenen  Betriebsstrccken 
geleibtet  im  Etatsjahr  1906: 

Uberhaupt  ....    627077  925  Achskm. 

dagegen  1905     .    .    612  419  017       „  . 


3.  Verkehr. 

I m  Personenverkehr  ergab  sieh  fur  1906  geg<'niiber  dem  Vorjahr 
«  ine  Zunahme 

bei  d«r  Zahl  der  bcfOrderten  Personen  .    .    .  um  12,37%, 

„  „     .,    geleisteten  Personenkm  .    .  „    11,37  „ 

„      ,,   Einnalime  aus  dem  Personenverkehr .  „     4,07  „ 
wie  aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung  erhellt: 
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K  1  a  s  s  e 

BefOrderte 
Personen 

Zuruekgelegte 
Pereonenkm 

Jedc 
Person  ; 
durch- 

fuhr 
durch- 
schnittl 

km 

Erzielte 
1  E  i  n  n  a  h  in  e 

uberhaupt 

III  w/o 

Anzahl 

; 

uberhaupt 

in%l 

uberhaupt 

t  IV 

inO/0 

in    I.  Kla-se  .   .  . 

102  2 19  0,20 

7  663  109 

0,w 

74.s»7 

579  884 

2,40 

2  680  327  5,26 

77  203  1H>4 

8,25 

28,90 

3  600128 

15,26 

-  III.      „  ... 

26  428  544     51, si 

552066136 

59/w 

20,s9 

18909510 

63,21 

»  I V .      „  ... 

21  797  075  42,73 

298  717  882 



31,93 

18,70 

4  497  388 

19,07 

zusanunen  190G 

51  008  165  100,oo 

935  651091 

100,00 

18,34 

23586910 

100,oo 

dagvgen  1905 

45  514  406  — 

840  135  833 

18,46 

22  664  472 

uiehr  .... 

12,07 

1  - 

4,07 

Von  obigen  im  Jahre  1906  beforderten  Personen,  geleisteten  Pcr- 
sonenkilometern  unci  erzielten  Einnahmen  des  Personcnverkehrs  koramen 
(in  Hundertteilcn): 


a  u  f 

Personen 

PerHonenkm 

Einnahme 

■ 

% 

% 

% 

i 

31,  59 

40,00 

44,oo 

i 

0,'Jh 

;  ; 

6,w 

Zeitkarten: 

i 
1 

|  9 

fiir  bestimmte  Babnstrecken 

i 

15,53 

6,04 

2,52 

3,7H 

5,15 

5,^7 

ArbeitHiwochenkarten  

i 

.    .  | 

25,  u 

13,4* 

4,H 

i 

0,?i 

1,40 

0,56 

Fahrscheinbiicher  zu   30  Fahrten 

auf 

l 

einer  bestimmten  Bahnstrecke  . 

•  •  1 

2.n 

1,7!. 

1,'.»3 

I. 

1,05 

3,75 

1,52 

•  • 

1*,:'5 

23,61 

31,7G 

Die  durchschnittliehe  Fahrt  einer  Person  betrug  1906: 

fur  Riickfahrkarten  12H,23  km. 

Kundreisekarten  91, 10 

Zeitkarten  fttr  bestimmte  Bahnstreeken  .  7,14 

Arbeiterwochenkarten  9,73 

einfache  Fahrkarten  23,73 
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Die  Einnahme  fill*  1  Person  und  Per-  M  u  f 


sonenkilometer  stellt  sicli,  wie  folgt:  !  Pi.rs01,        i  Personenkm 


'i 

Es  komraen  1906  an  Einnahme: 


in      I.  Klasse   |j  5,67  7,57 

II   ;|  1,34  4  .Go 

.,111   ::  0.5G  2,70 

„    IV.     „    0.21  l.r.i 


durehsehnittlieh  1906 
1905 


0.4  G  2.5'j 
0,M>  2.7o 


Auf  1  km  Betriebshinge  kommen  an  Einnahmen  im  Personenverkehr 
1906  -  12  056  <K,  dagegen  1905  =  11  584  ,M. 

Die  durchschnittliclic  Einnahme  fftr  die  Person  und  das  Pers«->nen- 
kilometer  stellt  sieh  wie  folgt: 


Es  kommeii: 


f  ii  r 

Srhnellzuge  Persoiunziige 


auf  1  Person  M  \  hD\  0.31 

„    1  Personenkm  ^ 


Tin  Jahre  190(>  kommen : 


Ruokfahr-    Rundreise-  Zeit- 
karten 


an  Einnahme  auf  1  Person  Ji         0.G4  :'».33  0,20 

„  ,,1  Personenkm.    .    .  ^         2,77  .'tyjii  l,s9 

Von  dor  G  e s a m  t  e  iiuia h  m e  aus  <lem  1  9  0  5  1  i»  o  G 
Personenverkehr  kommen : 

auf     I.  Klasse                                     0  0  2,39  2.40 

„      II-       •   10,44  15.2G 

„     HI   81.17  6H.2I 

n     IV   •!          -  19.07 

Die  G  e  s  a.  in  t  e  i  n  n  a  h  m  e  aus  dem  Personal-  und  Gepiiekverkeln* 
bet  rug: 

1906    24  787  87:J  <H, 

dagegen  1905    23  774  265  „  , 

mithin  1906  mehr      1018  608  ^-4,2G°/0. 
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Die  Versehiebungen,  die  die  Einfiihrung  der  IV.  Wagenklasse  am 
1.  Oktober  1906  in  der  Benutzung  der  Wagenklassen  und  in  den  Ein- 
nahmon  herbeigeftihrt  hat,  ergeben  sich  aus  der  nachstehendcn  Gegen 
uherstellung  des  Binnenverkehrs1)  vom  1.  Halbjalir  (April  bis  September 
1906)  und  vom  2.  Halbjahr  (Oktober  1906  bis  Marz  1907). 


1  Halbjahr 

2.  Halbjahr 

a)  Befordcrte 

Person  en: 

1  _ 

1 

23  164 

21  337 

i"  % 

0,10 

0,09 

«  II  

1  265  152 

1000  136 

in  % 

5,23 

4,15 

n  HI  

22  892  186 

7  816  839 

in  «/„ 

94,67 

32,44 

■  iv.    „      .   .   .  . 

i 

— 

15  259  317 

in  o/„ 

— 

63,52 

24  180  802 

24  01*7  629 

Ij;  Zuriiekgelcgte 

Person  en  kin: 

i 

536  671 

657  434 

in  % 

0,1a 

0,18 

24  539  887 

20  020  126 

in  % 

5,81 

5,37 

HI  

397  402  148 

123  680  620 

in  % 

94,  o<; 

33,1ft 

,  IV.     „       .    .    .  . 

— 

228  371  152 

in  «Vo 

— 

•  51,27 

422  478  706 

372  729  332 

e)  Kinnahme  aus  < 

iem  Personen- 

verkehr: 

32  971 

34  844 

in  »/. 

0,32 

0,.ir, 

1  050  821 

833  72S 

in  % 

10,12 

10,72 

n  HI  

... 

9  294  054 

3  074  980 

in  % 

89, 'iG 

39,r»0 

-  IV  

3  828  823 

in% 

49,27 

uberhaupt  

,u 

10  377  816 

7  772  375 

:    Fur  den  Verbandsverkehr  fehlen  die  Zahlcn. 
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n: 


d)  Einnahmc  auf  1  Person: 

in    I.  Klassc  <*<> 

„  II. 


III. 


i»  n 

 H 

 „ 

uberhaupt  , 

<•)  Einnalime  auf  1  Personenkm: 

in    I.  Klassc  

„  II. 


Halbjahr 


2.  Halbjahr 


III. 
IV. 


1,41 
0,83 
0,41 

0,43 

6,14 
4,28 
2,34 

2T4G 


1,03 
0,85 


0,25 
0,32 

o,30 
4,1C 
2,40 
1,69 
2A» 


uberhaupt   

Dor  G iiterverkehr  zeigte  im  Jahre  1906  gegcnilbcr  dem  Vorjahr 
einc  Zunahme  bci  dcr  Zahl  der  befOrderten  Gtitertonnen  .    .  ura  0,04%, 
„  ,,  gelcisteten  Tonnonkilometer     „    0.19  „  . 

Gesamteinnahmc  (einschl.  Ncbencrrrn'ge)       6.60  • 

Es  wurden  bcfOrdert  (gegen  Frachtberechnung.): 


Tonncn       Tonnenkm     Jtdc  Erzielte  Einnalime 

._  Tonne 
durch- 

fuhr  ..,  fur  fiir 

uber-  ™[  uber-      ^   (Ue  ^ 


haupt 


km 


haupt 


t  tkm 


I.  Eil-undEx- 
preflgut .  . 

II.  Frachtgut«) 

lit.  Militargut  . 


8  024  905      0,97    69,43    2125  786      5.*:.  18,3'..  2(U'J 
10  467  146    05,59  803  518  755    97,31    85,3.;  36  059  718    91, i>    8,.v*  4,u 
23  751 !    0,aa      3  188  950     0,35  134,37       132558     0,o3    5,;-  4,16 


IV.  Viehverkehr     222  718;    2,<m  .  5  989  760     0,.;..  26,w    1  160  498      2,86    5,si  19,37 

•! 

V.  Dienstgut  i 

(frachtpaichtiB)  !      75  345     0,c*  7  495  440      0,w  99,»* 


155  474  2,co  2,07 


 !  

40534  034   100,no     3,72  4,41 

38  029  246     —       3,fi6 ,  4,40 


zusamm.  1906  10904  548  100,oo 
dagegen  1905  10  381  435 


918  217  810  100,-xi  84,2) 
864  716  151     -  83,3.. 


l)   Davon  kominen  (in  Hundertteilen): 

auf  Stiickguter  % 

„   Wagenladungsgiiter  „ 

zusamwen  .   .  . 


Tonnen 


Einnahmc 


9,2S 

86,71 


21,« 
69,to 


95,99 


91,1* 
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Auf  1  km  durchsehnittliche  Betriebslange  kominen: 

1906    .    467  813  tkm  gegen  440  530  1km  im  Vorjahr. 
Der  Steinkohlenverkehr  gestaltete  sich,  wie  folgt: 


An  Steinkohlcn  und  Koks  wurden 
in  Wurttemberg  eingefiihrt 


1905 


Tonnen 


1906 
Tonnen 


mit  dcr  Eiwenbahn 
zu  Waaser  .   .  . 


1  899  607 
46  444 


97,6       2050  56-2        98,  i 


2,« 


40  335 


uberhaupt   

mitkin  in  1906  mehr  . 


i 


I 


1946051        100,0       2  090  897  100,o 

■ 

—  —  144  846  — 


Es  kommen:  19  05       1  90  6 

auf  Saar-  und  Huhrkohlen  08,2  %     97,9  °/» 

„   bayerische,  bOhmischc,  sUchsische  Kolilen      1,^  „        2,1  „  • 

4.  Anlagekapital. 

Der  Bauaufwand  fttr  die  von  Wurttemberg  gebauten  Betriebsstreeken 
hetrug  am  31.  Mflrz  1907: 

far  1  962,7!)  km  Bahnlftnge  071  707  155  Jf, 

durchschnittlieh  fiir  1  km   342  251  „. 

Fiir  die  Vollspurbahnen  (1  801,51  km)  stellt  sich  das  Anlagekapital 
auf  604  710  936  J*,  fur  1  km  auf  357  082  J( . 

Das  Anlagekapital  im  Jahrcsdurchschnitt  fttr  die  von  Wurttemberg 
hotriebenen  Bahnen  stellt  sich  far  1900  auf  664  639  986 


5.   Finanzielle  Ergebnisse. 


1  9  0  5 

1  906 

Es  betrugen: 

,16 

09  119  819 

72  902  230 

it 

47  098  441 

50  702  350 

'i 

21  421  378 

i 

22  199  880 

die  Transporteinnalimen: 

i 

■ 

aus  Personen-  und  Gepflckverkehr 

11 

23  774  265 

24  787  873 

i> 

39  351  453 

41  949  940 

zusaramen  .  . 

63  125  718 

66  737  813 
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1  9  0  5  I  9  0  G 

die  Transportcinnahmcn:  — -.-r^ — 

fur  1  km  Betriebslango    .    .    .  Jt  32  100  34  002 

1  Nutzkm  u  "2,73  2,71 

rlavon  konimen  (in  Hundertteilen): 

auf  Personenverkehr    ....  %  37,00  37,14 

.,   GUterverkehr  „  02,34  02,*o 

Die  eigentlichen  Bet riebseinnahme n 
und  Ausgabcn  (nach  den  Abztigcn) 
stelltcn  sich,  wie  folgt: 
eigentliche  Betriebseinnahmen  .    .  Jl         05  527  012        G9  3(i4  033 
„         Betriebsausgaben 1 V    .    „  42  598  71*2         45  819  401 

Betriebsausgaben:1) 

in  Hundertteilen  der  Betriebsein- 

nahmen  %  05,01  00roo 

auf   1  km   durehschniltliche  Be- 

triebslange  M  21  702  23  344 

anf  1  000  Nutzkm   1  843  1  805 

„    1  000  Wagenachskm   70  73 

Das  Anlagekapital  der  von  Wurttemberg  betriebencn  Bahustreeken 
verzinste  sieh  hiernach: 

1900   m it  3,54  %,2) 

dagegen  1905   „    3,r>4  r  . 

6.   Unfalle  beim  Eisenbahnbetrieb. 

Im  Berichtsjahr  1900  ereigneten  sich: 

10  Entgleisungen    .    .  .  davon  10  in  Stationen, 

11  ZusainmcnstoUe .    .  .      .,  10  v  „ 
125  sonstige  Unfalle    .  .      „  97  „  „ 

zusammcn  152  Unfalle  davon  117  in  Stationen,- 

g«gen  104      „   ,      129  „         „       fiir  1905. 

Bei  samtlichen  Betriebsunfallen  wurden  getotet  und  verletzt  im 
Ftatsjahr  1900: 

1)  Unicr  AusschluC  der  Kosten  fiir  erheblkhe  Krganzuugen  u.  dgl.  sowie 
der  Vergiitung  fiir  gepachtete  Bahnstrecken. 

2)  Fur  die  Sclunalspurbahncn  allcin  betrug  die  Vomnsung  1900  =  0,«u°/o 
tr«gen  0,g*'V0  fur  1906. 
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Keisende  

Bahnbedienstete    und    Bnhnarbeiter  im 
Dienst  

sonstige  Beamte  

fremde  Personen  


getiitet 


10 


2H 
2 
11 


verletzt 


18 


09 


zusammon 


dagegen  1905 


46 

50 


95 
100 


Auflerdem  verungluckten  inf'olge  von  Selbstmordversuchen  1900 
(lberliaupt  12  Personen  (siimtlich  getOtet). 

Es  kommen  im  Jahre  1906  an  Totungen  und  Verletzungen: 
auf  je  1  Million  befOrderte  Keisende  0,20  Totungen  und  0,35  Verletzungen, 
n    „   1      „      Personcnkm  .    .    .  0,01        „         ,,    0,02  „ 

7.  Beamte  nnd  Arbeiter. 


DurehsehniUlichcr  Personalbestand 
im  Etatsjahr  1906 


Beamte 

etats-  diata- 
mafiige  rische 


i   Arbeiter  zusammcn 


im  Jahresdurchschnitt  (in  runden  Zahlen) 


A.  V'erwaltungsdionst   629  440  35 

B.  Bahnbcwachungs-  u.  Bnhnunter- 

haltungsdien>t   1368  2  3  531 

C.  BabnbotV,  Abfertigungs-  und 
Zugbegleitungsdienst    ....        3  800  488  -21)36 

D.  Zugforderungs-  u.  We rk stilt ten- 

dienst  ',      1  477  3  292 


1  104 
4  901 
7  224 
4  769 


I1 

zusammen  .  .  .  7  274  930 
dagegen  1 1K>5  .    .         7  142  899 


9  794 
9  077 


17  998 
17  118 


Die  Ausgabe  an  Gehalt,  Lohnen  und  XebenbezUgen  fur  dieses  Per- 
sonal  betrug  1906  =  29  569  51 1  c«  gcgcn  27:178  871      im  Vorjahr. 


Archir  Mr  Ei«eol>ahnwcsen-  1908. 
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K.  Bodeiiseedampfschiffahrt. 

Die  Betriebsergebnisse  der  vom  wurttcmbergischen  Staate  betrie- 
benen  Bodensecdampfschiflfahrt  stellten  sich  im  Etatsjahr  1906  gegenttber 

1905,  wie  folgt: 


Verwendetes  Anlagekapital .    .    .    .  M 
Betriebsmittel: 

Dampfboote  Stck. 

Dampfbarkasse  

eiserne  Schleppboote  .... 

„       Trajcktkflhnc  „ 

Gcfahrenc  Nutzkilouieter    .    .    .    .  „ 

PersonenbcfOrderung: 

mit  eigenen  Schiffen  Uberhaupt  .  Pers. 

mit  eigenen  und  freindcn  Schiffen 
von  und  nach  wurtembcrgi- 
schen  Uferplatzen  „ 

GuterbefOrderung: 

mit  eigenen  Schiffen  uberhaupt  .  t 

mit  eigenen  und  fremden  Schiffen 
von  und  nach  wiirttembergi- 
schen  Uferplatzen  , 

Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr  .    .  . 
.,  Giitervcrkehr  .... 

sonstige  

im  gauzen   

auf  1  km  

Ausgabeii: 

im  ganzen   

auf  1  km  

H«*inertrag: 

im  gauzen   

auf  1  km   . 


1  905 

2  135  896 

7 
1 
J 

2 

187  214 

342  937 

392  290 
67  426 

103  341 


19  06 

2  135  896 

7 
1 

4 

2 

188  601 
341  598 

423  065 
77  383 

117  440 


i46 

276  512 

292  999 

118  844 

132  756 

n 

7  799 

8  320 

■• 

403  155 

434  076 

•• 

2,1'. 

■ 

i 

2,30 

363  750 

390  879 

<> 

i 
i 

1,95 

2,07 

39  405 

43  197 

0,21 

0,23 

1,*4 

2,02 
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Die  Betrieb8ergebni8se  der  Staatsbahnen 
und  der  6  groBen  Eisenbahngesellschaften  in  Frankreich 

im  Jahre  1906. ') 

Naeh  den  Berichten  iiber  die  Hauptbetriebsergebnisse  des  Staatsbahnnetzes  und 
der  Bahnnetze  der  6  groflen  Qesellschaften  fiir  das  Jahr  1906. 2) 


I.  Staatsbahnnetz. 


1 



1905 

1906 

1 

km 

2  916 

2  916 

Betriebseinnahme4)  

Betriebsausgabe   

Cberschufi  

Durchschnittliche  Einnahme:5) 

far  1  Betriebskm    .    .    .  . 

„    1  Zugkm  

^    1  Betriebskm   .    .    .  . 

„    1  Zugkm  

Ausgabe 
Einnahme 


Pres. 


Verhaltnis  von 


53  821  630 
38  925  286 
14  896  344 

18  457,3/-, 
3,0812 

13  348,84 
2,2283 

72,32 


57  924  291 
43  571  042 
14  353  249 

19  062,58 

3,1544 
14  140,29 


74,18 


1)  Vgl.  Archiv  1907  S.  491  u.  ff.  Etwaige  Abweichungen  gegen  die  Zahleii 
fruherer  Jabre  beruhen  auf  neueren  Angaben. 

2)  Die  Cbersicht  iiber  die  Betriebsergebnisae  aller  franzoslschen  Eisenbahnen 
—  Haupt-  und  Lokalbahnen  —  fiir  das  Jabr  1906  win!  verdffoutlicht  werden,  so- 
bald  die  amclichen  Berichte  (Documents  principalis  und  Documents  divers)  fur 
das  genannte  Jahr  vorliegen. 

3)  Betriebslange  am  Jahresschlufi  1906  =  2916  km  (einschlieClich  136  km 
genaeinsame  Strecken). 

*)  Ohne  Verkehrssteuir  (Steuer  auf  Personen-,  Gepaek-  und  Eil<iutverkehr) 
im  Jahr<>  1905  =  2287  663  Frcs.,  im  Jahre  1906  -  2  337  947  Pres. 
*)  Ohne  Verkehrssteuer. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der  6  groBen 


Mittlerer  Reinertrag: 

fttr  1  Betriebskm  .  .  . 
„    1  Zugkm  

Anzahl  der  Betriebsmittel:1) 

Lokomotiven  

Tender   

Personenwagen  .... 
Giiter-  und  Dienstwagen 

BefOrderte  Personen  .    .  . 
„         Gtttertonnen  .  . 

Geleistete   Personenkm  .  . 
ii         Gtttertonnenkm . 

Durchschnittsertrag : 

fur  1  Person-)  .... 
.,  1  Personenkm  .  .  . 
„    1  Gutertonne    .    .  . 


Frcs. 


1  Gtitertonnenkin 


Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  

„  Gtttertonne  

Von  der  Einnahrae  kommen: 

auf  Personenverkehr  

„   Gepack-  und  Eilgutverkehr  . 

,,  Gttterverkehr  

v   sonstige  Einnahmen .    .    .  . 

Von  der  Ausgabc  kommen: 

auf  Verwaltungskosten  .... 

„  Bctriebsdienst  

„   Betriobsmittel  und  Zugkraft . 

„  Bahnunterhaltung  

Gemcinschaftsdienst .... 
„    sonstige  Ausgaben  (Prdmien, 
Steuern  u.  dgU  

Geleistet  wurden: 

Lokomotivkm  


Anz. 
t 

Anz. 


Frcs. 

Cts. 
Pres. 

Cts. 

km 


% 

n 


- 


Anz. 


1905 


5  108,51 

0,8529 

622 
565 
1  789 
14  690 
14  445  735 
5  112  423 

586  506  115 
577  765  316 

1,42 

3,50 
5,41 
4,79 


Wagenkm:{> 
Zugkm   .  . 


40,G 
113,0 

34,13 
13,17 
51,82 

1,25 
28,12 
34,85 
16,55 

8,77 

10,9t; 

19  261  610 
278  936  242 
17  467  866 


1906 

4  922,24 

0.SH5 

637 
575 
1788 
14  894 
14  782  285 

5  343  778 

612  843  094 
598  090  556 

1,43 
3,44 

5,37 
4,90 

41,5 
111,9 

33,91 
13,20 
52,12 
0,77 

1,21 
28,34 
33,81 
16,48 

8,30 

11>6 

19  533  237 
281  468  330 
17  622  057 


')  Besmnd  am  31.  Desember  1906.  AuBerdem  noeh  2  Danipfwagen,  35  tahr- 
bare  Hebekrarw  und  13  Dampf kr.ine.  —  ?)  Mit  Verkehrssteuer.  —  ')  Von  Per- 
sonen-, Gepttek-  und  Guterwagen  auf  eigenen  und  fremden  Strecken. 
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Eisenbahngeaellscbaften  in  Frankreich  im  Jahre  1900. 
Im  Personenverkehr  kommen: 


1583 


1  905 


1906 


Durchschnittlithe 



unf 

aui 

aui  1  rer* 

aui 

aui  1  rer- 

Rolieinnahme1) 

1  Person 

sonenkm 

1  Person 

-  • 

sonenkm 



Frcs. 



Ct«. 

.     .        ._        _  .: 

Frcs. 

Cts. 

auf  die    I.  Klasse  .... 

6,11 

5,37 

6,77 

5,49 

-     *    II-      «.  .... 

3,48 

4,42 

3,47 

.     .  III.      .  .... 

l,w 

3,29 

3,23 

iiberhiiupt .    .    .  1,43 

3,w 

1,43 

3,44 

ohne  Steuer  .  . 

1,27 

3,13 

1,1* 

3,<i8 

1905 

1  906 

Von  der  Gesamtzahl 
kommen 

Personen 

Einnahme 

Personcn 

Einnahme 

■ 

1 

i  n  Prozen  ten 

in  Pro/.enten 

auf  die    I.  Klasse  ... 

1,27 

1 

6,46 

'i 

1,12 

5,36 

II 

■m            M           11.                 *  .... 

»    III.         a  .... 

6,4* 

16,43 

15,30 

92,3. 

79,11 

1 

92,4* 

79fM 

uberhaupt .   .  . 

100,oo 

100,00 

100/* 

lOO.oo 

Person  betrug: 


„  II. 
„  HI. 


durchsehnittlich 


einer 

1  905 

1  906 

km 

113,8 

114,2 

*' 

77,3 

79,1 

37,0 

37,9 

T) 

40.6 

41,6 

Im  Gesamtverkehr  des  J  ah  res  190t>  #egenuber  190f>  ergnb  sich  in 
den  Einnahmen: 

beim  Personenverkehr  ....    eine  Zunahme  von    2,59  % 

•-i  *,7 

•«  1,  M 

bei  den  sonstigen  Einnahmen  .     „  Abnahrae 
Air  die  Gesamteinnahme  ...     „     Zunahme  3,28  „ . 


„  Gepack-  und  Eilverkehr 
„    Guterverkehr  .... 


3,87 
9.25 


h  Mit  Verkehrgsteuer. 
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Die  Betrtebsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der  6  grofien 


Fur  1  Zugkm  betrugen  die  Kosten: 

fur  Betriebsdienst  Frcs. 

„   Betriebsmittel  und  Zugdienst  „ 

Die  Bahnunterhaltungskosten  stellten 
sich  fur  1  Bahnkra  auf  ....  „ 


Im  Jahre  1906  betrug  durchschnittlich: 
die  Besetzung  eines  Personenzuges  . 
„  „  Personenwagens 

Belastung      „  Gttterzuges 

„  „     Gilterwagens . 

Fahrt  einer  Lokoraotive  .  . 
„     eines  Personenwagens 
Gtlterwagens 


1905 

1  906 

0  6264 

06630 

0,7326 

0,8194 

2  317,69 

2  444,36 

34,s  Person  en, 

8,0 
35,0  t 

3,o  „  (beladen  u.leer) 
35  644  km 
42  024  „ 
11  575  . 


Bin  Zug  hatte  durchschnittlich: 

4,3  Personenwagen, 
11,7  Gttterwagen, 


zusammcn    16,0  Wagen. 


II.  Die  6  groBen  Eisenbahngesellschaften. 

1.  Nordbahn 

(frunzdsisches  Notz). l) 


r 

1." 


19  0  5  19  0  6 


Mittlere  Betriebslimge2)  km  3  765  3  765 

Verwendetes  Anlagekapital: 

fUr  die  franzosischen  Linien3)      Frcs.  1  790  392  622  1  811  923  644 

darunter  auf  Baulinicn   73  510  541  78  626  134 


i)  Ohne  die  nordbclgischen  Linien  (170  km). 

'2)  Betriebslftnfre  am  JahresschluC  1906     3  765  km. 

3)  I'iir  die  Betriebsstrecken  stellt  sich  der  Bauaufwand  (mit  Betriebs- 
mitteln)  fiir  das  Jahr  1905  auf  1  634 002  475  Frcs.  und  fur  das  .Jahr  1906  auf 
1651048  591  Frcs. 
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EisenbahngeselUchaften  in  Frank  re  Jen  im  Jahre  1906. 


085 


1  905 


1  90G 


Gezahlte  Dividende1)  Frcs. 

Gesamteinnahme2)  „ 

davon  im  Pereoncnverkchr  (g.  v.)  „ 

Mittlere  Einnahme2) 

fUr  1  Betriebskm  „ 

„    1  Zugkni  

Mittlere  Ausgabe: 

fttr  1  Betriebskm  „ 

„     1  Zugkm  , 

Verhftltnis  von    ^innfhme  •    •    •    ■  % 

Anzahl  der  Betriebsmittel:3) 

Lokomotiven  Stck. 

Wagen  fttr  Personenzttge   .    .    .  „ 
daninter: 

Personenwagen  

Gepilckwagen  „ 

Wagen  fur  Guterzuge    .    .    .    .  „ 

Geleistete  Zugkm  Anz. 

Beforderte 

Personen  „ 

Frachtgttter4)  t 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person  km 

„     Frachttonne  , 

Mittlerer  Ertrag:-') 

ftir  1  Person  Frcs. 

„    1  Pcrsonenkm  „ 

..    1  Frachttonne  , 

I  Frachttonnenkm  , 


68  (=17%) 
254  759  594 
105  753  002 

67  665 
4,510 


35  901 
2,393 

53,06 

1890 
7  802 

4  392 
3  410 
65  340 

56  489  436 

84  403  810 
36  220  631 

25,«48 
104.738 

0.960 
0,03714 
3«60 
0,0368.'. 


I, 


r 


72  (=18  0/0) 
261  665  572 
110  005  864 

69  526 
4.515 

36  190 

2,351 

52,07 

1881 

7  886 

4  486 
3  400 
65  363 

57  948  470 

88  729  273 
36  261  IIS 


25.«s7 
101,789 


0/U6 
0,03652 
3,927 
0,0.'!8?S 


*>  EinHrhlieClich  16  Frcs.  (4%)  Zinsoti  fur  die  Aktie  von  400  Frcs. 

•)  Ohne  Verkehrssteucr. 

3)  Bestand  am  I.  Januar  1907. 

*)  Mit  Kohlen  und  Koks. 
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Im  Pcrsonenverkehr  crgeben  sich  nachstehende  Zahlen: 


Es  kamrn 


von  1000 

Personen         Frcs.  Einnahme 

1906        1906    '     1905  1906 

- 

Anzahl  Frcs. 


Mittlerer  Ertrag 
fur 
1  Person 

1905    I  1906 
Frcs. 


auf  1. 

Klasse  .   .   .  . 

30 

30 

162 

162 

5,090 

5,t» 

.  II. 

»  .... 

127 

128 

288 

275 

2,t«.v 

2,123 

„  III. 

n  .... 

834 

847 

550 

563  1 

0,626 

00* 

iibcrl.aupt  .    .  1000 

1000 

1000 

.000 

0,960 

0.9*6 

Von  1  000  Frcs.  Einnahme  kommen: 

auf  Personenverkehr  (mit  Gepftck-  und 
Eilgiitern)  Frcs. 

„   GUtcrverkehr  (p.  v.)  und  ver- 

schicdene  Einnahmen    .    .  „ 


ir 


1  905 


1  906 


415 

585 


421 

570 


Von  der  Einnahme  (ohne  Verkehrs- 
stiuier)  kommen: 
auf  Personen-  und  Eilvcrkehr    .  Frcs. 
„   GUterverke.hr  und  verschie- 

denu  Einnahmen  

iiberhai';  t  . 

Im  Giitcrvurki'hr  sudltc  sirh  der 
mittlere  Ertrag  wie  folgt: 

Frachtgut  Frcs. 

Ivohlen  und  Koks  


1  90  5        1  906        1  905  1906 

auf  1  Zugkm 


auf  1  Betriebskm 

28  0K8  29  245  3,073  3,130 
31*577        38  468         6,429  6,343 


67  665        69  526         4?5io  4,M5 

.1  r 

fur  1  Tonne       j  fur  1  Tonnenkm 


iiberhaupt  . 

Von  den  Ausgaben  kommen: 

auf  Zentralverwaltung    .    .  . 

Betriebsdiimst  

Zugdienst  und  Betriebsmittel 
Bahnunterhaltung  ... 
gonstige  Ausgaben  .    .  . 


4,-.ic 

3.367 


4,31.* 

3,32;. 


0,0473 
0,'i27* 


0,<**93 
0.02S14 


3,«M) 


3,927 


0,0309 


fur  1  Betriebskm        lur  1  Zugkm 


zusammeu 


Frcs. 


3  510 
10  801 
14  753 

5  933 
844 


3  511  0,*ii 

1 1  059  0,724 

15  290  0,988 

5  407  U,nHfi 

923  0,^6 


0,228 
0,719 
0,993 
0,341 
0,060 


35  901         3G190  2,:w 


2,341 
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Uber  den  Kuhlenverkehr  der  Nordbahu  wird  folgendes 
bemerkt : 


Es  wurden  befordert 

1905 

1906 

Tnnnpn 

In  0/„ 

Tnnnpn 

in  o/a 

an  franzdsischen  Kohlen  (Nordbaasin  und 

[ 

14078  396 

8H.3H 

12  576  485 

82^j 

1  727  165 

i 

10,84 

!    2  134  470 

13,» 

116590 

0,73 

557  255 

3,63 

,  deutschen 


15  945 


0.10 


64  430 


0,4? 


znsainmen  . 


.     15  938095  - 


1905 


15  332640  - 


Die  Einnahme  betrug: 

im  Kohlenverkehr  .... 
fttr  eine  Menge  von    .  . 

im  tibrigen  Gttterverkchr  . 
fttr  einc  Gtttermenge  von 


1906 


.  Frcs. 
t 

.  Frcs. 
t 


53  «70  725 
1 5  938  095 

86  125  831 

20  282  536 


50  976  873 
15  332  640 

91  438  056 
20  928  478 


Einen  ttberblick  ttber  die  in  den 
Frachteinnahmen  (far  1  tkra)  fttr  Kohlen 
stehende  Cbersicht: 

Kohlen: 

Tonneuzahl    t 

Einnahme  Frcs. 

fttr  1  tkm  Cts. 

Sonstige  Gttter: 

Tonnenzahl    t 

Einnahme  Frcs. 

fttr  1  tkm  Cts. 

Zusaramen: 

Tonnenzahl    t 

Einnahme  Frcs. 

fttr  1  tkm  Cts. 


Jahren  1905  und  1906  erzielten 
und  sonstige  Gttter  bildet  nach- 


1  9  0  5 


I  ft  0  <i 


15  938  095 
53  670  752 
2,72 

20  282  536 
86  125  834 
4,73 

36  220  631 
139  796  586 

3,69 


15  332(540 
50  976  873 

3,'»3 

20  928  478 
91  438  057 
4,37 

36  261  118 
142  414  930 

3,93 


Digitized  by  Google 


688 


Die  Betriehsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der  6  groflen 


Pflr  das  nordbelgische  Bahnnetz 
betrug: 

Betriebslange  km 

Einnahme  Frcs 

Ausgabv  T, 

OberschuG  „ 

davon  ah  fur  Zinsen  und  Amor- 
tisation  „ 

mithin  Keinertrag') 


1905 


170 

21  889  418 
8  469  059 
13  419  759 

5  937  568 
7  482  190 


19  06 


170 

23  444  103 
8  661  650 
14  782  453 

5  978  537 
8  803  916 


Von  der  Einnahme  im  Jahre  1906  (23  444  103  Frcs.)  kommen: 

auf  Personenverkehr  (mit  Gepack  und  Eilgut)     5  750  960  Frcs. 
„    GUterverkehr   15  987  424  „ 


Verkehrseinnahmcn  zusammen 


dagegen  im  Jahre  1905 
Von  den  Bctriebskosten-)  im  Jahre  1906  kommen: 


21  738  384  Frcs. 
20  684  374  . 


auf  Betriebsdienst  

.,   Zugdicnst  und  Betriebsmittel 


....     2  534  166  Frcs. 

'4  330  300  „ 

Bahnunterhaltung   1  224  647  . 


2.  Ostbahn. 


i 


19  05 


1906 


Mittlere  BetriebslHnge:i)  km 

Verwendetes  Anlagekapital  .  .  .  Frcs. 
Gcsellschaftskapital  am  JnhresschluB 

Gezahlte  Dividende')  ., 

Dcm  Staate  wurden  zuruckgeznhlt  . 

Gesamteinnahine v:  

Gesaintausgabc''1)  


4  922  4  927 

2        1 10  247  2  199  677  562 

2  210  1 82  388  2  221  317  232 

35,:-o(r  7,1%)  35,50  (^  7,1  <7„) 

10  078  605  18  303  333 

202  077  647  216  041  908 


110  043  255 


115  820  823 


')  Dirsrr  kommt  dem  franzosi^htMi  Xetze  der  Nordbahn  zugute. 
•)  Die  Gesaintausgahen  (mit  5  97$  537  Frcs.  fttr  Zinsen  und  Amortisation) 
stelleu  sich  itn  Jahre  1906  nuf  14  640  187  Frcs. 

s)  Betriebslange  am  .lal.resschluC  1906  =  4  962  km. 

«)  Kinschliefilich  30  Frcs.  Zinsen  (4%  fur  die  Aktie  von  500  Frcs.). 

h  Ohne  Verkehrssteuer. 
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Ausgabe 
Einnahme 


Mittlerc  Einnahme:1) 
fur  1  Betriebskm 
„    1  Zugkm  .  . 
Mittlere  Ausgabe:1) 
fur  1  Betriebskm 
„   1  Zugkm 
Verhftltnis  von 

Anzahl  der  Betriebsmittel:-) 

Lokomotiven  

Tender   

Personenwagen  

Gfiterwagen   (mit  Gepackwagen 
und  dgl.)  

Geleistete  Zugkm  

BefOrderte  Personen  

„  FrachtgUter  

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  

„  Frachttonne  

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Person3)  

„    1  Persnnenkm3)  

„    1  Frachttonne  

1  Frachttonnenkin    .    .    .  . 

Im  Personenverkehr  kommen: 

a)  von  1  000  Personen : 

auf    I.  Klasse  

n    n.  fl   

III  


1  905 


1906 


Frcs. 


Stck. 


Anz. 

•• 
t 

km 


Frcs. 


b)  von  1  000  Frcs.  Einnahme:'5) 
auf    I.  Klasse  

.,11  

„  III. 


Anz. 

•• 
•• 

Frcs. 


41  056,oo 
3,ft9l 

22  357,42 
2,1 
53,17 

1  407 
1  203 
3  721 

36  699 
50  283  310 
67  604  083 
21  586  667 

27.94 
121/»2 

1,064  (0,950) 

O.osm 
5.or» 

0,0417 


35.3 
261.0 
703,1 


129 

272 
599 


43  848,57 
4,035 

23  507,37 
2,239 
52,25 

1  415 
1  197 

3  796 

37  411 
51  719  113 

70  286  692 
23  742  804 

28,0o 
118.4ft 

1,057  (0.94 3 J 
0,0377 
4,9  ft 
0.0420 


34,0 
259.5 
706,5 


127 

273 
600 


•)  Ohne  Verkehrssteucr. 
*)  Bestand  am  JahresschluG. 
*)  Mit  Verkehrsstcuer.   Die  Klammerzahlen 
kehrssteuer  an. 


gebcn  d««n  Ertrag  ohne  Ver- 
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Die  Bctriebsrrgebnisse  der  Stantsbahnen  und  der  6  grofien 


Mittlercr  Ertrag  t'ttr  1  Personenkm:1) 
in     I.  Klasse  Ct8. 

»       II.  •«  ........ 


TIL 


uberhaupt  „ 

Mittlere  Fahrt  eincr  Person: 

in     I.  Klasse  km 

.,11  


III. 


Uberhaupt  „ 
Von  der  Einnahme  kominen: 

auf  Personenverkchr  (mit  Gep&ck- 

und  Eilverkehr)   °/o 

auf  Giiterverkehr  

„   sonstige  Einnahinen .    .  . 
Die  Ausgabe  verteilt  sich  wie  folgt: 

Zentralverwaltung   „ 

Betriehsdienst   „ 

Zugdienst  und  Betriebsmittei  .    .  „ 

Bnhnunterhaltung   „ 

sonstige  Ausgaben  , 

Kosten  der  Zugkraft  (mit  Unter- 
haltung  der  Betriebsmittei)  filr 
1  Zugkm  Frcs. 


1  9  0  o 

19  0  6 

1  7,55 

7,31 

4  SO 

4  W 

3.SH 

3.19 

3f7G 

3,73 

53,05 

53,30 

24,88 

25,26 

27,82 

27,97 

27,94 

28,00 

42,11 

41,08 

56,59 

57,28 

1,30 

1,64 

9  293 

9,817 

35  9SC 

34,193 

34,293 

19,583 

17,851 

1,051 

2,053 

0,077 1; 


0,70771 


Durehsclinittlich  kamai  im  Jahre  1900  auf  1  Zug: 

in  Porsonenziigen  9,80  Fahrzeugc, 

„  gemisehten  Ziigen     ....  7,78 

 49,4'» 

kommen    93  Personen, 
60 


„  Guterziigcn  . 

Auf  1  Personenzug  . 
.,    1  Personeuzugkni 

1  gemisehten  Zug 
.,    1  Giitazug .    .  . 

1  Person  enwagen 


I 


j      .,         145     To  nn  en, 

kommen      8.75  Personal. 
Durchsclmittliehe  Tonncnzahl  fiir  1  GQterwagen  1,323  t. 

1    Mit  Yerki-hrsstemir. 
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8.  Weetbahn. 


mi 


1905 


1  906 


Mittlere  Betriebsliingc1)  kin 

davon  im  Hauptnetz  (Vollbetricb)  „ 

Verwendetes  Anlagekapital2)  .    .    .  Frcs. 

GezabJte  Dividende3)  „ 

Erforderlicher   StaatszuschuB  (fttr 
ttbernommene  Zinsbilrgschaft) 

Betriebseinnahme4)  

Betriebsausgabe   

Mittlere  Kinnahmc:4) 


5  843  5  849 

5  755  5  761 

2  123  611  386  2  134  099  159 

38,60  (=7,7%)  38,50  (=7.7%) 


7  484  315 
192  424  531 
103  641  209 


a  964  113 
201  968  712 
112  026  798 


32  932,49 

34  530,47 

1 

3,080 

3,70^ 

Mittlere  Ausgabe:*) 

1 

-  ! 

17  737,67 

19  1 53,1  n 

1,982 

2,o:>7 

Verhaltnis  von    ,^n£e  •    •  ■ 

1 

53,-6 

55,4  7 

Zahl  der  Betriebsmittel:5) 

1 
l 

Stck. 

1  592 

1  607 

4  630 

4  616 

Gepack-  und  Gtttenvagen,!) 

•  ! 

29  &ho 

30  385 

51  353  055 

53  510  563 

i)  Betriebsliinge  am  JahresschluC  1906  =  5  857  km,  davon  im  Hauptnetz 
5  769  km. 

'-)  Daa  einbezahlte  Gesellschnftskapital  betrug  im  .bihre  1905  =  2  124  736  084 
Franca  und  im  Jahre  1906  =  2  142309  054  Frcs. 

»)  EinschlieClich  17,5  Frcs.  Zinsen  (3l/*%)  fiir  die  Aktie  von  500  Frcs. 
4j  Ohne  Verkehrssteuer  und  Abgaben. 

s)  Bestand  am  31.  Dezember  1906.  AuGerdem  waun  fiir  die  Sclimalsuur- 
bahnen  vorhanden:  31  Lokomotiven,  62  Personenwagen  und  450  Guterwagen.  Die 
-durchscunittliche  Fahrt  atellte  sich: 

1905  1906 
fttr  1  Lokomotive  .    .   .   anf  37  176  km,  38  676  km. 

„    1  Personenwagen         *   52560   „  ,  53  543   „  . 

„    1  Giiterwagen  ...     „    19368   „  .  18  873   „  . 

«)  Ohne  Erdwagen  (486  Stuck). 
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i  q  n  r 

1  if  U  o 

1  a  U  Q 

97  317  626 

101  657  791 

12  547  596 

13  597  394 

Durchschnittliche  Fahrt: 

i 

km 

24,1 

24,2 

Frachttonne 

Mittlerer  Ertrag:1) 

fiir  1  Person  Frcs. 

1  Personenkm  „ 

1  Frachttonne  „ 

„   1  Frachttonnenkm    .    .    .    .  ., 


117,3 

0,830 
0,0344 
5,94 
0,0506 


119,5 

0,819 
0,0338 
5,89 
0,0493 


1906 

1906 

1905  1906 

Im  Personenverkehr  ergaben  sich: 
durchschnittliche  Roheinnahme : l) 
in    I.  Klasse  

fiir 
1  Person 

fiir 

1  Personenkm 

Frcs. 

1,437 

1,892 

0,0515  0,0513 

0,717 

0,698 

!  0,0377  0,0371 

„  HI.  „   

•• 

0,819 

0,821 

0,0296  0,021(1 

iiberhaupt 

0,880 

1 

0,819 

0,0344  0,0338 

Von  1  000  Personen  komraen : 

auf    I.  Klasse  Anz. 

II. 
III. 


190  5 


1  906 


Von  1  000  Frcs.  Einnahrae  kommen:1) 

auf    I.  Klasse  Frcs. 

„  II. 
III. 


 i 

Von  der  Hetriebseinnahme  kommen: 
auf  Personen-  und  Eilverkehr    .  °/o 
Gtiterverkehr  , 


85,8 
416,5 
497,7 

148,8 
359,9 
491,3 

55,sr> 

44,15 


86,8 
419,3 
494,4 

146,7 
357,4 
495,9 

55,32 
44,68 


i)  Ohnc  Verkehrssteuer  und  Abgaben. 
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1  905 


Von  der  Betriebsausgabe  kommen: 
auf  allgemeine  Verwaltuug  .    .  . 

„  Betriebsdienst  

„  Zugdienst  und  Betriebsmittel  . 
„  Bahndienst  und  Unterhaltung  . 


l  906 


11.80 
38,47 
35,R4 
13,89 


I 


11,11 

39,39 
36,53 
12,97 


Die  Arbeiterfahrkarten  im  Pariser  Vorortverkehr  zeigen  fttr  das 
Jahr  1906  fttr  die  Arbeiterdoppelkarten  eine  Abnahrac  gegen  das  Vorjahr, 
wahrend  die  Arbeiterwochenkarten  eine  weitere  Zunahme  erfahren  haben, 
wie  aus  nachstehender  Ubersicht  erhellt: 


Anzahl  der 

Gesatntzahl 

Jahr 

Arbeiterdoppel- 
karten (A.  R.) 

Arbeiterwochen- 
karten 

der 
Fahrten 

1884    ...  . 

440651 

4228 

940494 

1890  ... 

905  028 

139  766 

3  766  780 

1895   .    .  . 

1  505  604 

238547 

6  350  866 

1900  .... 

2  762216                  484  124 

12  302  168 

1904  ... 

3  382  100 

6(53  593 
737  054 

16  054  502 

1905    ..  . 

3  177239 

16673  234 

1906    ...  . 

3  054  683 

824  423 

17  651288 

Die  durchschnittliche  Wagcnzahl  stellte  sieh 

fttr  einen  Personenzug  auf  10,31  Wagen, 

„     geraischten  Zug  ,     8,94  ., 

„     Gttterzug  27,00 

„       .,     Zug  ttberhaupt    ....  auf  15,53  Wagen, 
(davon  4,73  Personenwagen). 


4.  Paris  Orleunsbahn. 


Mittlere  Betriebslange1) 
davon  im  Hauptnetz 


.  km 


1905 

7  481) 
7  166 


1906 

7  576 
7  253 


l)  Betriebslange  am  JahresschluG  1906  —  7  635  km,  davon  323  km  schmalspurig. 
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1905 


1906 


Vcrwendctes  Anlagekapital  ....  Frcs. 

Gesellschaftskapital  am  JahresschluB  „ 

Gezahlte  Divideude  x)  „ 

Dem  Staate  wurden  zuruckgezahlt  . 

Zahl  der  Betriebsmittel:2) 

Lokomotiven  Stck. 

Tender    „ 

Automobilwagen  , 

Pereonenwagen  „ 

Gepftck-  und  GiUerwagen   .    .    .  „ 

Auf  das  GesamtnetzH)  kommen: 

an  Roheinnahmen  Frcs. 

„  Ausgaben  

„  OberschuG  

Zahl  der  befOrderten 

Personen  Anz. 

Guter  (marehandises)  t 

Fiir  das  Hauptnetz  der  Paris- 
O  r  1  0  a  n  s  b  a  It  u  crgeben  sich 
nachstehende  Zahlen: 

Mittlere  Betriebsliinge  km 

Betriebseinnabme: 

ttberhaupt  Frcs. 

fur  1  Bntriebskm  

„    1  Zugkni  

Betriebsausgabe : 

uberhaupt  

fiir  1  Betriebskin  

„    1  Zugkm  


2  527  072  1 1 1 
2  528  670  554 
59  (=  11,8%) 
9  112  049 

1  507 
1  366 


i 


3  824 
33  411 

247  070  149 
115  386  750 
131  683  399 

44  554  045 
15  607  493 


2  555  429  842 
2  565  802  018 
59  (=  11,8%) 
9  726  671 

1  534 
1  401 
18 
3  872 
31  151 

257  123  140 
124  480  977 
132  642  163 

46  573  833 
16  064  113 


7  166 

246  041  070 
34  334,50 
4,90 

114  889  871 

16  032,64 
2.iil 


7  253 

256  812  824 
35  407,si 

4,«o 

124  006  81U 
17  097.32 
2,37 


KinschiieGlich  20  Frcs.  Zinsen  fiir  die  Aktie  von  500  Frcs. 
-')  Bestand  der  Betriebsmittel  fur  die  Bahnen  mit  uormalcr  Spurweite  am 
Ende  des  Jahres.   AuCerdem  29  Bahndienstwngen  uud  731  Kieswagen. 

•i)  Hauptnetz  und  neue  Linien.   Die  Verkehr>,steuer  ergab  fur  dasJnhr  lOi^ 
9  909  560  Frcs. 
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1905 

1906 

Verhaltms  von    Elnn*hme  .... 

i 

f 

46,70 

48,29 

Beforderte 

I 

i 

Anz. 

44  103  544 

46  012  769 

Giltertonnen  (marchandises)   .  . 

t 

13  001  142 

13  410  556 

Anz. 

50  204  196 

52  359  173 

davon : 

1 

in  Personenziigen  

\ 

26  658  339 

27  994  154 

( 

14  356  576 

15  372  653 

n 

9  189  281 

8  992  366 

Mittlere  Fahrt: 

1 

km 

I 

47,9 

48,0 

„  Frachtguttonne  

» 

1 

162 

169 

Mittlerer  Ertrag: 

• 

Frcs. 

1,74 

1,72 

n 

0,0363 

0,0359 

rt 

8,84 

9,01 

„   1  Frachtguttonnenkra  .    .  . 

w 

0,0426 

0,0459 

Es  koramen  (in  Prozenten): 

a)  von  der  Verkehrseinnahme : 

1 
1 

auf  Personen-   und  Gep&ck- 

verkehr   

% 

44,24 

43,87 

rt 

i 

55,76 

56,18 

b)  von  der  Betriebsausgabe : 

auf  Allgemeinkosten  .... 

r> 

11,13 

10,95 

„  Betriebsdien8t  

29,37 

29,09 

„    Zugdienst  u.  Betriebsmittel 

n 

35,43 

37,06 

„    Bahuunterhaltnng    .    .  . 

r> 

15,15 

14,69 

„    Erneuerung  der  Bahn  and 

Betriebsmittel  .... 

n 

8,04 

6,49 

„    verschiedene  AaBgaben  . 

n 

0,88 

1,79 

Von  der  Einnahme  for  1  Zugkm  koramen: 

anf  Personenverkehr    mit  Ge- 

Frcs. 

2,40 

238 

T» 

2,43 

2,47 

zasammen 

V 

4,83 

4,85 

Archly  fttr  Eiaenbahnwescn.  1908. 


Digitized  by  Google 


696 


Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der  6  grofien 


Im  Personenverkehr  beting  die  durch- 
schnittliche  Einnahme: 

1  Q  o  & 
i  v  u  o 

tone 

I  if  U  0 

a)  fttr  eine  Person: 

9,57 

9,54 

3,82 

3,89 

1,30 

1,30 

tiberhaupt  „ 

1,74 

1,72 

b)  fttr  1  Personenkm: 

0.0693 

0,0689 

00444 

0  04  3R 

0,0313 

0,0311 

aberbaupt  n 

0,0363 

0,0359 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person: 

in    I.  Klasse  km 

138 

138 

TT 

Oft 

OO 

TTT 

42 

A  Ci 

42 

tiberhaupt  „ 

47,9 

48,0 

£8  kommen: 

a)  von  1000  Personen: 

auf    I.  Klasse  Anz. 

28,3- 

27,6 

77,4 

75,1 

Ill 

894,8 

897,3 

b)  von  1000  Frcs.  Einnahme: 

155,R 

152,9 

170,7 

169,3 

673,5 

677,8 

Kosten  der  Zugkraft  (einschl.  Unter- 

baltnng  der  Betriebsmittel) : 

i  0,811 

0,878 

■ 

6.  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 

Es  betrug  fur  das  Gesamtnetz: 
die  Bahnlange  (mit  Banstrecken)    .  km 

1905 

1906 

10  516 

10  696 

9  971 

9  978 

Verwendetes  Anlagekapital ....  Frcs. 

4  986  790  903 

4  991  832  709 
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i 

i 

1905 

1906 

Gesellschaftskapital  am  JahresschluB1)  Frcs. 

5  006  096  254    5  008  322  121 
55  (=11%)  58(=ll,6°/0) 

Mittlere  Betriebslange  fttr  das  fran- 

i 

1 

• 

zOsische  Netz3)  

km 

i 

9  397 

9  465 

Frcs.  j 

474  725  091 

498215  359 

• 

j 

234  554  914 

249  602  737 

Mittlere  Einnahme:4) 

ftir  1  Bftriebskm 

■ 

-.A  £,  1  Q  7Q 

D&  DO  i  ,bn 

„   1  Zugkm  

0,0/0 

1 

fur  1  Botrifhskm 

o<l,lo 

1  Zucrkm   

• 

4  IYVQ 

,r   ,  KW  .     ,   Auagabe 

Verhaltnis  von    .,r — rrr-„  .... 
hinnahme 

0/ 

10  ] 

49,41 

50,10 

Zahl  der  Betriebsmittel:5) 

Stck. 

2  953 

2  939 

n 

6  558 

6  457 

Gepflck-  und  Gtiterwagen  .    .  . 

89  042 

89  021 

Beforderte 

\ 

Personen  

Anz. 

75  704  894 

78  579  135 

Gutertonnen  (Gtlter  and  Kohlen) 

27  772  291 

29  122  559 

3  664  433  421 

3  837  226  541 

5  479  386  685 

5  757  330  135 

Zugkm  

• 

80  791  764 

82  942  570 

Durchschnittliche  Fabrt: 

einer  Person  

km 

48 

49 

rt 

197,3 

200,5 

i)  Mit  den  Lagerbestftnden  stellt  8ich  der  Bauaufwand  fiir  das  Jahr  1906 
auf  5  025  613  362  Frca. 

*)  Einachliefllich  20  Frca  Zinsen  fiir  die  Aktie  von  500  Frcs. 

*)  Betriebsllnge  am  Jahresschlufl  1906  =  9484  km.  Dazu  264  km  im  Bau 
und  435  km  in  Vorbereitung. 

*)  Ohne  Verkehrsateuer.   Dieae  ergab  fiir  das  Jahr  1906  =  19628760  Frca. 

4)  Be  stand  am  Ende  des  Jahres  1906.  AujQerdem  111  besondere  Wagen  fur 
die  elektriach  betriebene  Linie  nach  Chamonix. 

46* 
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Die  Butriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der  6  groften 


1  906 

1906 

Mittlerer  Ertrag:1) 

t 

Frcs. 

1,95 

1,% 

„    1  Personenkm  

n 

0,0408 

0,0403 

„    I  Gtttertonne  

■ 

8,998 

9,011 

1 

n 

0,0456 

0,0449 

Von  der  Verkehrseinnahme  fallen: 

1 

auf  Personen-  und  Eilverkehr 

% 

44,87 

44,79 

- 

53,84 

53,81 

„   sonstige  Einnahmen  .... 

1,29 

1,40 

Von  der  Ausgabe  kommen: 

auf  Verwaltungskosten  .... 

% 

9,12 

9,72 

„  Betriebsdieust  

Tl 

31,81 

31,57 

„   Zugdienst  und  Betriebsmittel 

38,30 

34,73 

r> 

19,59 

22,68 

„   verschiedene  Ausgaben    .  . 

It 

1,18 

1,30 

Es  betrug  durchschnittlich: 

Zahl  der  Personen  in  einem  Zuge 

Anz. 

88 

89 

Ladung  eines  6iiterzuge6   .    .  . 

t 

197 

201 

„          „     Guterwagens    .  . 

n 

4,692 

4,740 

Zahl  der  Wagen: 

Anz. 

12,110 

12,429 

„  Gttterzuges  

n 

44,651 

43,961 

Im  Personenverkehr  kommen  an  durch- 

schnittl.  Einnahme  fur  die  Person: 

Frcs. 

10,40 

10,55 

n  II  

n 

4,39 

4,49 

n  !«•   

1,26 

1,26 

ilberhaupt 

» 

1,95 

1,95 

Von  1000  Personen  kommen: 

Anz. 

i 

42 

43 

„   

r> 

97 

95 

r> 

861 

862 

Von  1  000  Frcs.  Einnahme  kommen: 

Frcs. 

227 

229 

*     II  n   

n 

217 

217 

n  in.  „   

656 

554 

»)  Ohne  Verkehrssteuer. 
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Die  Einnahme  filr  1  Zugkm  betrug: 

in  Personenztigen  Frcs. 

„  Gtiterzftgen  ....... 

uberhaupt  „ 

Cber  die  Betriebsergebnisse  der  algeri- 
schen  Linien  ergeben  8ich  nach- 
stehende  Zahlen: 

Betriebslange  km 

Verwendetes  Anlagekapital  ....  Pres. 

Einnahme1) 

Aasgabe .    .  . 

Verhaltnis  von 


Ausgabc 
Einnahme 


% 


J 

1  905 

1906 

i: 
i 

 1 

3,993 



4,102 

l 

'i 

9,310 

9,3P0 

;! 

5,876 

6,007 

513 

171  Oil  193 

10  506  633 
6  244  808 

59,4 


513 

171  740  920 
12  457  364 
7  050  959 

56,6 


6.  Sttdbahn. 


1905 


Mittlere  Betriebslange1)   km 

Verwendetes  Anlagekapital  ....  Frcs. 

Gezahlte  Dividende  2)   „ 

Dem  Staate  wnrden  zurttckgezahlt  .  „ 

Gesamteinnahme  3)   „ 

Gesamtausgabe   n 

Mittlere  Einnahme:*) 

ftlr  1  Betriebskm   ., 

Mittlere  Ausgabe: 

fur  1  Betriebskm   „ 

,    1  Zugkm   h 

Verhaltnis  von    ^gmV  ^ 


I 

f—  •  V 

3  830 

1  099  17G  171 

•i  1 

50  (•    10°  o 


523  364 


115  990  457 


53  440  084  . 


1  906 

3  830 
I  107  723  602 
50  (=  10%) 
132  158 
118  076  172 
55  805  293 


30  284,71  30  829/211 


4,632 

13  953,02 
2,134 

46,07 


4,612 

14  570,57 
2.180 
47,26 


»)  Fur  die  garantierten  Linien.   Aufierdem  noch  im  Bau  und  in  Vorberei- 
tung  551  km. 

*)  EinachlieOlich  25  Free.  (6%)  Zlnsen  fur  die  Aktie  von  500  Frcs. 
*)  Ohne  Verkehrssteuer. 
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Die  Betriebaergebnisse  der  Staatabahnen  und  der  6  groflen 


1  905 

1  906 

Zahl  der  Betriebsmittel:1) 

Stck. 

91B 

921 

2  415 

• 

2  445 

Gepftck-,  Gttter-  u.  sonstige  Wagen 

26  93'2 

26  895 

Anz. 

26  041  786 

25  687  717 

23  139  554 

23  532  249 

t 

9  792  452 

9  975  932 

Durchschnittliche  Fahrt: 

km 

47,2 

47,0 

128,7 

128,0 

Mittlerer  Ertrag:2) 

Pres. 

1,88 

1,86 

» 

0,03988 

0,04013 

6,26 

6,19 

„    1  Frachtguttonnenkm  .    .  . 

n 

0,04866 

0,04832 

Kosten 

der  Zugkraft  far  1  Zagkm.   .  . 

T» 

0,726 

0,704 

„    Bahnunterhaltung  fttr  1  km  . 

n 

2  483 

2  533 

Von  der  Roheinnahme  kommen: 

auf  Pereonen-  und  Eilverkehr 

% 

44,47 

44,30 

„   Gttterverkehr  (mit  Verechied.) 

n 

55,53 

55,70 

Von  der  Aasgabe  fallen: 

i 

r 

12,98  16,38 

auf  Verwaltungskosten  .... 

„  Betriebsdienst  

35,20  34,95 
34,08  32,28 

„   Zugdienst  und  Betriebsmittel 

n 

„  Bahnunterhaltung  

T> 

17,79 

17,39 

Mittlerer  Ertrag  fttr  1  Person:3) 

Pres. 

7,91 

8,09 

n 

3,79 

3,88 

V 

1,47  1,47 

ttberhaupt 

1,85    (1,88)          1,86  (1,89) 

l)  Bestand  am  1.  Januar  1907. 

3)  Mit  VerkehrBsteuer.  Diese  betrug  im  Jahre  1906  =  4922689  Frcs. 

3)  Die  Klammerzahlen  geben  den  Durchflchnittsertrag  mit  Verkehrasteuer  an. 
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Von  1  000  Peraonen  kommen : 
auf    L  Klasse  

.  HI  


auf 


1905 

1906 

Anz. 

30 

30 

w 

80 

78 

890 

892 

I 
I 

Pres. 

129 

132 

n    ni.     „   „ 

Die  durchschnittliche   Wagenzahl  eines 
Zuges  stellte  sich,  wie  folgt: 

fttr  Pereonenzuge  Anz. 

„   gemischte  Zflge  „ 

„   Guterzflge  n 


164 

707 


163 
705 


8,87 
8,16 
33,67 


8,B4 
8,58 
32,63 


Die  vom  franzosischen  Staate  gezahlten  Zuschusse  fttr  ubernommene 
Zinsbtirgschaft  betrugen  fUr 


die  Ostbabn  .... 
,  Weetbahn  .... 
„   Siidbahn  .... 

dagegeu  konnten  dem 
Staate  zuriu-kgesahlt 
werden  von  der 

Ostbahn  

Paria-Orleansbahn  .  . 
Sudbahn   


in  den  Jahren 
1900       1901       1902       1903    I  1904 


1905 


1906 


in  Tausenden  Francs 


12989 
2966 


1866 
26741 

9588 


2812 
19674 
3  749 


14  273 


9911 


7484  5964 


1940  - 


14  9-20 


802 


195 


517 


900 
3  692 


2890 
3231 


10079 
9112 


18308 
9727 
132 
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Die  Eisenbahnen  in  D&nemark 

im  Betriebsjahr  1906/07. l) 

(Nach  dem  amtlichen  Betriebsbericht:  Kjobenhavn,  trykt  hos  J.  D.  Quiet  ^  Korap. 

[E.  Levison]  1907). 


I.  Staatsbahnen 

(mit  EinschluC  der  vom  Staate  verwaltcten  Pri vatbahnen). 

Das  Staatsbahnnetz  hat  im  Berichtsjahr  durch  die  ErOffnung  der 
Bahnstrecke  Viborg— Herning  (am  26.  Juni)  einen  Zuwachs  von  47,8  km 
erfahren.  Seine  Ausdehnung  betrug  am  Ende  des  Betriebsjahrs  1906/07 
1  922  km.  Privatge8ell8chaften  gehfirten  hiervon  wie  bisher  99  km,  nam- 
lich  die  Bahnstrecken  Orehoved-  Gjedser  (45,4  km),  Viborg— Aalestrup 
(37,7  km)  and  SorO-Vedde  (15,9  km). 

In  der  Lftngc  von  1  922  km  sind  einbegriffen  die  nur  bei  Sperrung 
der  Schiffahrt  durch  Eis  auf  dem  GroBen  Belt  benutzten  Bahnstrecken 
Korsor— Halskov  (3,8  km)  und  Nyborg— Knudshoved  (4,1  km),  zusammen 
rd.  8  km,  die  fur  die  Statistik,  ebenso  wie  die  6,3  km  lange  Kopenhagener 
Hafenbahn,  nicht  in  Betracht  kommen.  Fttr  die  Statistik  betrug  die  Be- 
triebslange  im  Jahresdnrchschnitt  nur  1  898  km  gegen  1 861  km  im 
.lahre  1905/06. 

Betrieben  wnrden  auCerdem  die  Eisenbahnfahren  ttber  den  GroCen 
Belt  (26  km),  den  Kleineu  Belt  (3  km),  den  Oddesund  (3  km),  den  Salling- 
sund  (4  km),  zwischen  Manesdo  und  Orehoved  (4  km),  zwischen  HelsingOr 
und  Helsingborg  (5  km),  •  zusammen  45  km,  ferner  gemeinschaftlich  mit 
den  schwedischen  Staatsbahnen  die  Eisenbahnfahre  zwischen  Kopenhagen 
Freihafen  und  Malmo  (30  km)  und  gemeinschaftlich  mit  den  meckJenburg-i- 
schen  Staatsbahnen  die  Eisenbahnfahre  zwischen  Gjedser  und  Wamemunde 


l)  Vgl.  die  friiheren  Aufsatze  iiber  die  daniscben  Eisenbahnen,  zuletzt  Jahr- 
gang  1907  S.  756  ff. 
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(45  km),  im  ganzen  also  120  km.  Gemeinschaftlich  mit  einer  deutschen 
Reederei  wurde  weiter  eine  regelm&Bige  Dampferverbindung  zwischen 
Korsor  und  Kiel  (133  km)  unterhalten. 

Die  vom  d&nischen  Staate  betriebenen  Eisenbahn-  und  F&hrstrecken 
hatten  hiernach  (ohne  KorsOr— Kiel)  eine  Gesamtl&nge  von  2  035  km. 

Das  Staatsbabnnetz  umfafite  auch  noch  die  Babnstrecke  Nyborg — 
Ringe— Faaborg  (55,S  km).  Da  diese  von  der  Sudftlnenschen  Eisenbahn  - 
gesellschaft  betrieben  wurde,  so  sind  ibre  Ergebnisse  nicht  hier,  sondern 
bei  den  Privatbahnen  (Abschnitt  II)  aufgeftthrt. 

Bei  sftmtlichen  vom  Staate  betriebenen  Eisenbahnen  hatten  die  Gleise 
1,435  m  Spurweite. 

Zweigleisig  waren  am  31.  Mfirz  1907:  163  km.  Die  wichtigste  zwei- 
gleisige  Bahnstrecke  war  Kopenhagen— Korsor. 

2  085  km  Gleise  bestanden  aus  Stahl-,  8  km  Gleise  aus  Eisenschienen. 

An  Bahnhofen,  Haltestellen  und  Haltepunkten  waren  346  vorhanden 
(gegen  336  am  Ende  des  Betriebsjahres  1905/06). 

Das  Personal  bestand  aus  10  975  Kopfen,  gegen  10  746  im  Vorjahr. 


1.   Betriebsmittel  und  der< 

an  Leistungen. 

Bestand  am  31.  Mttrz: 

1905/1906 

1906/1907 

522 

524 

354 

358 

Personenwagen  

1  287 

1  296 

Zahl  der  Sitzplatze  in  den  Personenwagen 

58  273 

59  013 

2  355 

2  259 

=•/. 

4,04 

3,88 

Plfttze  2.  Klasse  

9  813 

9  657 

=  % 

16,84 

16,36 

Platze  3.  Klasse  

46  105 

47  097 

79,12 

79,81 

101 

101 

Gepftckwagen  

258 

264 

7  054 

7  448 

3  385 

3  614 

3  669 

3  834 

Die  Gep&ck-,  Giiter-  und  Viehwagen  hatten 

t 

73  606 

78  725 
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Ftlr  den  Schiffahrtsbetrieb  and  die  F&hr- 
anlagen  waren  vorhanden: 

Schiffe  

Pfthrboote  

Die  Schiffe  und  Fahrboote  hatten  zusam- 
men  Tragkraft  t 


1905/1906 


1906/1907 


10 
21 

7  992 


10 
21 

7  992 


and  zwar:  Personenwagen  . 

Postwagen .   .  . 

Guterwagen  .  . 

Reisende  aaf  1  Zag  .... 

mit  Frachtberechnung  befflrdertes  Gat 
aaf  1  Zag1)  t 


1905/1906 


1906/1907 


Be sehafft  warden  im  Berichtejahr  1906/07:  6  Guterzug-Lokomotiven 
mit  Tendern,  14  Drehgestell-Personenwagen,  10  Drehgestell-Gepack  wagen, 
239  bedeckte  and  200  offene  Gaterwagen.  Ausgemustert  warden  dagegen 
4  Lokomotiven,  2  Tender,  5  Personen-,  4  Gepack-  and  10  bedeckte  und 
85  offene  Gaterwagen. 

Leistnngen  der  Lokomotiven  and 

Wagen. 

Die  Lokomotiven  haben  geleistet: 

im  ganzen   .  km 

davon: 

vor  Zttgen  n 

im  Vorspanndienst  ,, 

in  Leerfahrten  n 

beimFahren  vonGleisbettungsstoffen  „ 
aafierdem  im  Verschiebedienst  Stand, 
und  im  Bereitschaftsdienst .    .  „ 

Von  den  Zuglokomotiven  hat  jede  im  Zug- 
oder  Verschiebedienst  geleistet  km 
Es  kommen  im  Durchschnitt: 

Lokomotivkilometer  auf  1  Bahnkm 

Zugkilometer  aaf  1  Bahnkm  . 

Wagen  auf  1  Zug  


12  453  673 

11  595  771 
654  562 
87  147 
116  193 
602  144 
202  806 

35  840 


13  132  413 

12  019  196 
906  004 
99  275 
107  939 
640  830 
199  693 

37  628 


6  691 
6  230 
14,602 
4,635 
0,505 
9,462 
53,9 

30,7 


6  920 
6  334 
14,881 
4,706 
0,414 
9,761 
55,1 

30,6 


i)  Werden  das  frachtfrei  befdrderte  Reisegep&ck  und  die  sonstigen  ohne 
Frachtberechnung  befordcrten  Outer  (Dienstgiiter  usw.)  mit  in  Kechnung  gezogen, 
so  ergibt  aich  die  durchschnittliche  Fracht  fiir  1  Zag  fur  1908/07  =  32,1  t  gegen 
32,i»  t  im  Jahre  1905/06. 
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Die  eigenen  und  fremden  Wagen  haben 
auf  den  Staatsbahnen  geleistet   .  km 
and  zwar: 

die  Personenwagen  , 

die  Postwagen  n 

die  Gepack-  und  Gttterwagen  .   .  „ 

Es  kommen  im  Durchschnitt: 

Wagenkm  auf  1  Bahnkm  

Wa^enachskm  auf  1  Bahnkm  .... 
„  „    1  Zugkm  .... 

Durch8chnittlich  wurden  in  einem  Wagen 
beflJrdert: 

Reisende  Anz. 

Gut,  fur  das  Fracht  bezahlt  wurde  t 

Zahl  der  geleisteten  Platzkm  .    .  Mill.rd. 
da von : 

in  1.  Klasse   „ 

n  2.     „    „ 

Von  den  beforderten  Platzen  waren  durch- 
schnittlich  besetzt  °/0 

Die  Tragkraft  der  Gepack-,  Guter-  und 
Viehwagen  war  durchschnittlich  aus- 
genutzt  mit  °/0 

Die  Schiffe  und  Fahrboote  haben 
geleistet  km 


1906/1907 

169  316  345       178  853  102 


53  743  311 
5  863  885 
109  719  149 


11,6 
3,94 

2  314,0 

108,8 
490,5 
1  714,7 

25,6 


36,1 
608  801 


I 


90  972 
197  256  • 
31,7 


56  566  160 
4  970  357 
117  316  585 

94  247 
206  174 

32,5 


11,7 
3,14 

2  505,2 

113,8 
496,9 
1  895,0 

25,7 


34,5 
649  182 


2.  Verkehr. 

Der  Verkehr  hat  sich  im  allgemeinen  gunstig  entwickelt. 

Die  Zahl  der  beforderten  Reisenden  ist  von  19  469  720  auf  20  513  993, 
also  um  1044  273  Oder  5,36%  gestiegen  und  zwar  wurden  auf  Zeitkarten 
157  210  und  auf  gewobnliche  Fahrkarten  887  063  Reisende  mehr  befOrdert. 
In  der  1.  Wagenklasse  betrug  die  Steigerung  3,21  %,  in  der  2.  Wagen- 
klasse  4,67%  und  in  der  3.  Wagenklasse  5,46%. 

Die  Abflauung  des  Verkehrs  in  den  beiden  ersten  Wagenklassen 
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zugunsten  der  dritten  Wagenklasse  hat  sich  gegen  das  Vorjahr  noch  vcr- 

scharft,  denn  von  jc  100  Reisenden  wurden  befordert: 

in  1906/07  1906/06  1902/03 

(vor  den  Tariferhbhuniren) 

1.  Klasse  ....     0,4  0,5  0,6 

2.  ....     10,5  10,5  12,6 

3.  „       ....    89,1  89,0  86,8 

Im  ganzen  sind  im  Personenverkehr  18  352  236  Kr.,  gcgen  das  Vor- 
jahr 1  044  234  Kr.  oder  6,0%  mehr  aufgekommen.  Der  Schnellzugverkebr 
brachte  716  954  Kr.  gegen  673  711  Kr.  im  Vorjahr  em.  Die  Einnahmen 
aut'  Zeitkarten  betrugen  938  844  Kr.  gegen  890  003  Kr.  im  Vorjahr.  Die 
Einnahmen  aus  dem  Binnenverkehr  sind  nm  5,6  %,  die  Einnahmen  aus  dem 
Verkehr  mit  fremden  Bahnen  am  8,8  %  gegen  das  Vorjahr  gestiegen.  Der 
Binnenverkehr  brachte  im  Berichtsjahr  85%,  der  Verkehr  mit  fremden 
Bahnen  15%  der  Gcsamtcinnahme  auf.  Die  durchschnittliche  BefOrderungs- 
strecke  betrng  34,3  km  (gegen  34,1  km  im  Vorjahr),  die  Durchschnittsein- 
nahme  ftlr  eine  Fahrt  86,5  Ore  (gegen  85,9  Ore  im  Vorjahr)  und  die  Durch- 
schnittseinnahrae  filr  ein  Personenkilometcr  —  wie  im  Vorjahr  —  2,5  Ore. 

Im  Gtttcrverkehr  wurden  4  709  456  t,  gegen  das  Vorjahr  166  007  t 
oder  3,7%  mehr  befordert,  und  zwar  im  Binnenverkehr  84  450  t  oder 
2,4 0  o  und  im  Verkehr  mit  fremden  Bahnen  81  557  t  oder  8,2  %.  Bei  der 
eigentlichen  Giiterbeforderung  betragt  die  Steigcrung  4,1  %,  w&hrend  bei 
der  Tierbeforderung  ein  Gewichtsriickgang  von  7.4  %  eingetreten  ist.  Von 
der  Gesamttonnenzahl  wurden  etwa  77,1%  im  Binnenverkehr,  22,9%  im 
Verkehr  mit  fremden  Bahnen  befordert. 

Von  den  wichtigeren  Gtlterarten  wurden  befordert: 

1906/07  1905/06 

Steinkohlen   587  400  t  -  13,0  %»)  583  700  t  =  13,5  %*> 

Ziegel-  und  Kalkwerkserzcug- 

nisse   169  700  „  -  10,4  „  486  900  „  -  11,2  „ 

Futtermittel   379  800  „  -  8,5  „  382  300  „  -  8,8  „ 

Getrcide,  Mehl  usw   358  600  „  -   7,9  „  373  700         8,6  „ 

Bauholz   und   sonstige  Wald- 

erzeugnisse   373  000  „  =  8,3  346  500  „  =  8,0  „ 

Erde  und  Steine   246  300  „  =  5,6  „  234  800  „  =  5,4  „ 

Mais   184  600  „-   4,1  „  156  800  n=  3,6  „ 

Metalle  und  Metallwaren    .    .  154  200  ,,  -   3,2  137  000  ,,  =  3,2  n 

Dungemittel   105  000  „  =   2,8  „  109  900,,=   2,5  „ 

Fieisch,  Speck  usw   109  500  „=  2,4  „  112  500,,=  2,6  „ 

i)  sihntlicher  Guter. 
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1906/07 

1906/06 

Butter    .    .  . 

...      88  400  t  =  2,0  0/q1  ) 

85  900  t  - 

2,0  %>) 

Milch.    .    .  . 

...     87  300  „  -   1,9  „ 

83  800  „  = 

M  it 

Torf  .... 

...     66  700  „  =   1,6  „ 

65  900  „  = 

1,5  „ 

Fische    .    .  . 

...     37  500  „  -  0,8  „ 

35  100  „  = 

0,8  „ 

28  700  „  = 

0,7  „  . 

An  Tieren  warden  befordert: 

Pferde  .    .    .  . 

.  Stck.  97  588  (gegen  1905/06  mehr 

2  525  = 

2,7%) 

254  017  (    „      1905/06  weniger  42  116  = 

14,2  „  ) 

Kalber  .    .    .  . 

79  071  (    „      1905/06  mehr 

565  = 

0,7  „) 

Schweine  . 

n 

638  392  (    „      1905/06  „ 

32  599  = 

n) 

andere  Tiere 

V 

152  903  (    „      1905/06  „ 

12  484  = 

8,9  „  ). 

Die  Einnahmen  sind  1906/07  gegen  1905/06  gestiegen: 

im  gesamten  Outer-  und  Tierverkehr   .    .  urn  4,8% 
„  eigentlichen  Gtlterverkehr  „    5,6  „ 


und  zwar 


Binnenverkehr 


Verkehr  mit  fremdo.n  Bahnen 


4,R  w 
7.9  „ 


und 


(Im  Tierverkehr  und  zwar  hauptsachlieh  im  Binnenverkehr  ergab 
sieh  ein  Einnahmeausfall  von  2,8%) 

Die  weiteren  Einzelheiten  des  Verkehrs  ergibt  die  nachsteheude 
Cbersicht: 


a)  Personenverkehr 

|  1905/1906 

1906/1907 

(ohne  Korsor — Kiel): 

Zahl  der  beforderten  Personen  .... 

19  467  616 

20  511  669 

davon : 

i 

89  274 

92  141 

in  Prozenten  der  im  ganzen  befor- 

:  o,6 

0,4 

2  051  769 

2  147  520 

10,5 

10,5 

17  326  572 

18  272  008 

in  Prozenten  % 

89,0 
10  460 

89,1 

BefOrderte  Reisende  auf  1  Bahnkilometer 

10  809 

Im  Ortsverkehr  (zwischen  8tationen  der 

Staatsbahnen)  wurden  befttrdert  Pers. 

18  645  130 

19  614  854 

l)  samtlicher  Outer. 
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Im  Verkehr  mit  inlftndischen  Privatbahnen, 
mit  auslandischen  Eisenbahnen  and  im 

1905/1906 

1906/1907 

Dnrchgangsverkebr    wurden  befOr- 

0*7\J  Oil! 

Zahl  der  durchfahrenen  Personenkm  .  . 

664  571  623 

704  531  770 

Eb  kamen  Personenkilometer: 

357  066 

371  25ft 

oo,v 

Fit*  1 

oo,i 

i  ft 

4  ft 

Durchschnittslange  einer  Reise  .   .  km 

34,1 

34,8 

Von  der  Gesamtzahl  der  Reisenden  wnr- 

den  befOrdert: 

anf  gewOhnliche  Pahrkarten  .... 

16  095  132 

16  985  980 

84  953 

80  949 

anf  Zeitkarten: 

Jahres-  and  Monatekarten  .... 

3  273  900 

3  432  300 

13  630 

12  440 

Von  den  anf  gewOhnlichen  Fahrkarten  und 

im  Rnndreiseverkehr  znriickgrelegten 

Reisen  koramen  aaf  Entfernungen : 

• 

bis  15  km  

7  702  232 

8  110810 

oder  in  Prozent.  samtlicher  Reisen  % 

47,6 

47,6 

3  888  625 

4  077  747 

24,0 

23,9 

von  31  bis  50  km  i 

1  852  200 

1  981  799 

11.4 

11,6 

955  267 

1  000  968 

5,9 

5,9 

433  472 

453  225 

2,7 

2,7 

von  101  bis  196  km  

824  166 

879  270 

5,1 

M 

von  197  bis  400  km  

431  886 

468  029 

in  Prozenten  ®/n 

2  7 

27 

ilber  400  km  

92  237 

95  081 

0,6 

0,6 

- 
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b)  Guterverkehr: 

1  

1906/1906 

1906/1907 

BefBrdertes  Reise-  nnd  Fracbtgut, 

ein- 

schliefilich  Fahrzeuge  unci  Leichen 

t 

4  350  349 

4  530  609 

davon  waren: 

r> 

10  302 

11841 

Frankatursendungen1)    .    .   .  . 

»i 

72  806 

85  732 

Exp  re  Q-  und  Eilgut  

„                38  58!) 

43  253 

Stiickgut  

568  019 

587  161 

Wagenladungsgut  

r< 

3  594  703 

3  733  162 

gebrauchtes  Pafckzeug    .    .    .  . 

n 

65  147 

68  538 

ranrzeuge  una  ijeicnen  . 

Anz. 

1  565 

1  843 

An  Vieh  wurde  befOrdert: 

Stck. 

95  098             97  604 
374  640            333  088 

n 

605  793            638  392 

sonstige  Tiere  

140  419             152  903 

( 

i 

Berechnetes  Gewicht  der  bef&rderten 

t 

193  100 

178  847 

uebaniige wicrii  qci  rieiorQerion  irii- 

ter.  Tiere  und  Fahrzeuge   .    .  . 

4  543  449 

4  709  456 

Auf  1  Bahnkm  wurden  befOrdert  . 

n 

2  441 

2  482 

Von   den  im  ganzen  befOrderten 

Gtitern  und  Tieren  kamen: 

3  545  496 

3  629  946 

auf  den  Verkebr  mit  inlfindischen 

Privatbabnen ,  ausl&ndischen 

Eisenbahnen  und  Dampfschiffen 

975  065 

1  041  236 

und  zwar: 

m 

312  267 

335  516 

662  798 

705  720 

auf  den  Durcb gangs verkehr  .  . 

22  888 

38  274 

l)  Das  slnd  im  Binnenverkehr  gegen  Frankatur  im  Betrage  bis  zu  1  Kr.  be- 
forderte  Sendungen. 
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Zahl  der  im  Gtiterverkehr  geleisteten 

1905/1906 

1906/1907 

tkm 

383  341  925 

398  217  003 

davon  kamen  auf: 

r> 

857  253 

956  754 

Frankatursendungen  

n 

7  644  599 

9  001  902 

n 

5  496  755 

6  074  550 

n 

62  055  478 

63  776  507 

tl 

278  615  561 

291  118  789 

gcbrauchtes  Packzeug  .... 

r> 

8  043  331 

8169  909 

Fahrzeuge  and  Leichen  .... 

n 

• 

lie    J  01 

115  481 

138  965 

Tiere   

n 

20  513  467 

18  979  627 

Es  kamen  Tounenkm  auf  1  Bahnkm 

n 

205  965 

i 

209  842 

Mittlere    Beforderungslange  einer 

Tonne  Gut  einschliefilich  Tiere  . 

n 

84,87  84,66 

Berechnete  Zahl  der  bei  BefOrderung 

i 

des  frachtfreien  Gates  geleisteten 

n 

18  728  790 

17  704  581 

3.  Finanzielle  Ergebnisse. 

A.  Einnahme: 

1906/1906 

1906/1907 

Kr*) 

37  483  876 

39  285  244 

davon  kamen: 

auf  den  Personenverkehr: 

17  308  002 

18  352  236 

46,2 

46,7 

auf  den  Gttter-  und  Viehverkehr: 

Kr 

17  675  721 

18  525  853 

% 

47,1 

47,2 

auf  die  Postbeforderung: 

Kr 

1  134  697 

1  237  389 

% 

3,0 

3,2 

')  1  Krone  =  100  Ore  =  i,m  M. 
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1905/1906 


1906/1907 


auf  sonstige  Quellen: 

im  ganzen  Kr. 

in  Prozenten  °/o 

auf  Abziige  von  Gehalt  und  Lohn 
zugunsten  der  Pensionskasse: 

im  ganzen    .  Kr. 

in  Prozenten  % 

Es  kam  Einnahme  aut': 

1  km  Bahnlange  Kr. 

1  Zugkm  r, 

1  Achskm  Ore 

I  Tag  Kr. 

An  den  Einnahmen  aus  dein  Personen- 

verkehr  sind  beteiligt: 
die  1.  Klasse  mit  Kr. 

in  Prozenten  % 

die  2.  Klasse  mit  Kr. 

in  Prozenten  7o 

die  3.  Klasse  mit  Kr. 

in  Prozenten  0  0 

Die  durchschnittliche  Kinnahme  aus  dem 
Personenverkehr  betrug: 

I 

fur  eine  Person: 

in  der  1.  Klasse  Ore 

o 

-      n      'I'        iy   1 

Uberhaupt  

fur  1  Personenkm  

I" 

auf  1  Personenwagenkm  ...... 

ii 

Von  den  Einnahmen  aus  dein  Outer  und 
Viehverkehr  kamen  auf: 

Reisegut  Kr. 

in  Prozenten  °/n 

Archi*  fQr  Eisenbahnw^'ii.  190K 


587  715 
1.6 


777  741 
2,1 

20  1  an 

3,23 

10 

102  096 


574  450 
3,4 

4  184  W  >  2 

25,0 

1 1  074  554 
71,6 


043.n 
203,9 
60,1 
85,9 

31,1 


415  280 
°4 


047  131 
1,6 


522  035 
1.3 

20  702 

3,27 

10 

107  631 


500  787 
3,3 
4  412  300 
24,9 

12  744  050 
71  * 


611,2 
205.4 


6<».7 


86,5 
31.4 


461  607 


46 
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1905/1906 

1906/1907 

Frankatursendungen     .    .  . 

.    .  Kr. 

176  370 

573  221 

in  Prozenten  

■  ■  % 

2.7 

3,1 

.    .  Kr. 

923  484 

1  034  291 

0/ 

•    •  7o 

5,2 

5,6 

Stiiekgut  

.    .  Kr. 

4  423  925 

4  588  804 

2o,o 

24, ft 

Wagenladungsgut     .    .    .  . 

.    .  Kr. 

8  909  698 

9  370  915 

•    •  °/o 

50,1 

50,5 

gebrauchtes  Packzeug  .    .  . 

.    .  Kr. 

214  477 

221  158 

•    •  % 

1,2 

.    .  Kr. 

569  225 

574  236 

3,2 

3,1 

Fahrzeuge  una  Leichen    .  . 

.    .  Kr. 

44  329 

49  603 

% 

0  3 

.    .  Kr. 

1  698  9do 

1  Of>l  VI JH 

•    •  % 

;»,u 

e  durchschnittliche  Einnahme 

aus  dem 

Gttterverkehr  betrug  fur  1  Tonne: 

• 

.    .  Kr. 

40,31 

38,99 

6,r,4 

6,69 

] 

•     •  n 

23,93 

23,91 

Stiiekgut  

7,79 

7,81 

Wagcnladungsgut  .... 

i 

» 

2,48 

2,r.i 

3,29 

3,23 

Fahrzeuge  und  Leichen    .  . 

i 

56,69 

53,83 

Tiere  

r 

•     •  .1 

8,80 

9,24 

im  Mittel  

3,89 

3,93 

fur  1  Tonnenkm: 

1 

i 

18,4 

48,3 

Frankatursendungen     .  . 

•    •  n 

«>,2 

«,4 

|i 
i 

16,8 

17,0 

Stiiekgut  

i 

i 

7,1 

7,2 

i 

3,2 

3,2 

gi'brauelites  Packzeug  .  . 

l 

• 

2,7 

2,7 
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1905.'1<>06 


1906/1907 


Fahrzeuge  und  Lcichen 

Tiere   

im  Mittel  

fur  1  Guterwagenkm   .  . 


.  Or 


e 


B.  Ausgabe: 

Gesamtausgabe   Kr. 

da  von  kamen: 

anf  die  Generaldirektion  .    .    .    .  „ 

in  Prozenten   °/o 

auf  die  Bahnabteilung   Kr. 

in  Prozenten   % 

auf  die  Masehinenabteilung .    .    .  Kr. 

in  Prozenten   % 

auf  die  Verkehrsabteilung    .    .    .  Kr. 

Ln  Prozenten   °/o 

auf  die  Rechnungsabteilung  .    .    .  Kr. 

in  Prozenten   % 

auf  sonstige  Ausgaben   Kr. 

in  Prozenten   % 

auf    Pensionen ,    UnterstU  tzungen 

und  dgl   Kr. 

in  Prozenten   % 

auf  Ausgaben  zur  Fftrderung  wohl- 
tatiger,  wissenschaftlicher, 
ktlnstlerischer  und  flhnlicher 

Zwecke   Kr. 

in  Prozenten   % 

auf  Erneuerung  der  Bahnanlagen 

und  Betriebsmittel    ....  Kr. 

in  Prozenten   % 

auf  Lohnzulagen  auf  Grund  be- 

sonderer  Gesetze   Kr. 

in  Prozenten   'Vo 


38,4 
8,3 
4,6 

16,1 


29  122  641 

866  042 
1,3 

4  864  530 
16,7 

10  940  962 
37,<s 

9  811  737 
33,7 

403  448 

1,4 
936  701 

3.2 

883  930 
3,0 


234  000 

681  231 

2,3 


0,0 


35,7 
8,7 
4,7 

15,8 


31  199  831 

398  974 
1,3 

5  141671 

16,5 

1 1  862  940 
38,0 

10  401  659 

33,3 

422  936 
1,4 

1  014  488 

8,8 

952  566 
3,1 


245  000 
0,8 

759  597 
2,4 


0,0 
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Von  den  Ausgaben  kainen: 

auf  1  Bahnkm  Kr. 

„    1  Zugkm  „ 

„    1  Achskm  Ore 

„    1  Tag  Kr. 

„    100  Kr.  Einnahme  „ 

C.  UberschuB: 
Der  OberschuB  betrug: 

im  ganzen   Kr. 

fur  1  Bahnkm   „ 

„    1  Zugkin  

„    I  Achskm   Ore 

„    1  Tag   Kr. 

in  Prozenten  der  Gesamteinnahrae  % 

in  Prozenten  dcs  Anlagekapitnls  .  „ 

Von  dem  CberschuB  sind  abzusetzcn 
als  Gewinnantcil  dcs  Personals 
nach  MaBgabe  des  Gesetzes  vom 
15.  Mai  1903   Kr. 

Der  NettotiberschuU  betrug  deranach  „ 

Das  Anlagekapital  betrug  am  31.  Marz  „ 


1905/1906 


1906/1907 


15  04 7 
2,51 

H 

79  788 
77,69 


8  301  235 
4  492 
0,72 

2 

22  908 
22,31 
4,07 


1  103  010 
7  257  589 
205  459  170 


10441 

2,00 

8 

85  479 
79,42 


8  085  413 
4  201 

0,07 

2 

22  152 
20,r>s 
3,<*0 


1  130  047 
0  948  706 
212  878  715 


Nach  der  vorstehenden  Obersicht  crgibt  sich  gcgen  das  Vorjahr: 
eine  Mehreinnahrae  .    .    .von  1  801  368  Kr.  -4,8% 
cine  Mehrausgabe     .    .    .    „    2  077  190   „   -7,1  „ 
ein  MinderUbcrschuC     .    .    ,,      275  822  3,2  „  . 


Cber  den  Fahrbetrieb  Gjedser— Warneraunde  enthalt  der  Bclriebs- 
bericht  folgende  Angaben: 
Es  wurden  befordert: 

102  800  Reisende,  gegen    88  200  im  Jahre  1905/00. 
115  989  t  Giiter,        ,      107  293    „       „  1905/00. 
An  Einnahmen  sind  aufgekommen:  aus  der  Personenbeforderung 
155  600  Kr.,  aus  der  GiiterbefOrdcrung  155  000  Kr.,  aus  der  Postbeffirde- 
rung  71  100  Kr.,  zusammcn  381  700  Kr.    Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf 
335  oi » 7  Kr. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  in  Danemark  im  Betriebsjahr  1906/07.  715 

4.  Unfalle. 


1905/1906 
getotet  verletzt 


1906/1907 
getotet  verletzt 


1 

J 

9 

1 

  ' 

— 

1 

l 

2 

1 

1 

i 

1  , 

1 
| 

I 

l 

1 

3 

1 

1 

1 

1 

1 

r> 

1 

10 

9 

-i 

1 

1 

4 



1 

< 

1 
1 

2 

1.  Reisende: 

ohne  eigene  Schuld  bei  Unfallen  wahrend  1 

der  Bewegung  der  Ziige  

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  .... 

1 

2.  Eisenbahnbeainte  und  Arbeiter: 

A.  beiui  eigentliehen  Betrieb: 

a)  ohne  eigene  Schuld    bei  Unfallen 
wtthrend  der  Bewegung  der  Ziige  . 

b)  infolge  Unvorsichtigkeit   beim  Bo- 
steizen  oder  Verlassen  der  Zugt- .  . 

c)  beim  Rangier<»n    von  Ziig>n  odor 
Lokomotiven  

d)  infolge  Unvordiihtigkeit   beim  Be- 
trcten  der  (Jleise  

e)  infolge   sonstiger  Unvorsichtigkeit 
im  Dienste  

B.  bei  Arbeiten  auCcrhalb  d«s  eigentliehen 
Bahnbetriebes  ' 

3.  Sonstige  Personen: 

a)  bei  Arbeiten  auf  Bahnhofen  

b)  ohne  eigene  Schuld,  infolge  von  Zii£- 
unfallen,  mangelhafter  Bewachung  von 
Ubergttngen  u.  dgl  

c)  beim  absichtlichen  oder  uiiaufmerk- 
samen  Aufcnthnlt  auf  dem  Bahnkorpei 

zusammcii    .  . 


6 


1 


1 

2 


2! 


22 


18 


II.  PrivatbahiKMi. 

Das  Netz  der  dimischen  Privatbahnen  hat  im  Berichtsjahr  durch 
Erofl'nung  neucr  Bahnstrecken  einen  Zuwachs  von  03,4  km  erfahren.  Er- 
fiffhet  warden:  am  20.  April  1900  die  Slangerup-Eisenbahn  (Kopenhagen- 
Slangerup)  =  34,2  km,  am  22.  Mai  1000  die  Hornbak-Eisenbahn  (Hclsingor- 
HornbAk)  -11,9  km  und  am  3.  Oktober  1900  die  Eisenbahn  Odense— 
Norre -Faaborg  =  47,3  km.  Die  durchschnittliche  Betriebslange  der  Privat- 
balinen  betrug  1  353  km  gegen  1  305  km  im  Berichtsjahr  1 905/00. 

Die  hauptsaehliehsten  Betriebscrgebnisse  sind  in  der  fblgendcn 
Ubersicht  zusammengcstellt : 
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Die  Eisenbahnen  in  Danemark  im  Betriebsjahr  1906/07. 

Ubersicht  der  Langen  sowie  der  kilometrischen 


Lfd. 
No. 


I*  r  i  v  a  t  e  i  s  e  n  b  a  h  n  e  11 l) 


Betriebslange 
im  Jahres- 
durchsehnitt 

1905/06  j  1906/07 

Kilometer 


1 

2 
3 
■» 

5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

37 


Iiornbakbahn  (eroffnet  am  22.  Mai  1906)  

Gribskovbahn  

Hillerorl— FrederikswarU  

Lyngby— Yedbttk  

Slangerupbahn  (eroffnet  am  20.  April  1906}  

Odsherrcdbahn  

Hong-Tollose  

08tse.elandiseheEiseiibahii(Rechnuogsjahr=  Kalendcrj.) 

I'rasto— Nastved  

Kallehavn-Bahn  

Ronne— Nexo  und  Alminding-Bahn  (sehmalspur.)  .  .  . 
Lollandsehe  Eisenbahn  (Rechnungsjahr  —  Kah'nderjahr) 
Maribo  — Bandholm  (Rechnnngsjahr  =  Kalenderjahr)  . 

Nordfunensche  Eisenbahn  

Odcnse— Kjerteminde— Dalby  

Odense— Svendborg  (Sudfunensche  Eisenbahn)  .  .  . 
Odense— Nomt—Faaborg  (eriiffnec  am  3.  Oktober  1906) 

Svendborg — Nyborg  

Kolding— Kgtvod  (sehmalspur.)  

Veile-Vandel  

Veile  -Give  

Horaens-Torring  (sehmalspur.)  

Horseus — Bryrup  (sehmalspur.)  

Horsens— Juelsminde  

Horseus- Odder  

Ilads— King  Herreder  

Hammel— Aarhus  

Ebeltoft— Trustrup  

Rauders— Hadsund  

Aalborg— Hadsund  

Aars— Nibe--Svendstrup  

Fjerritslev — Frederikshavn  

Skajrenbahn  (sehmalspur.)  

Thisted-Fjerritslev  (eroffnet  am  19.  November  1904)  . 

Ve  mb — I  ,e  m  v  ig— Thy  bo  ro  1 1  

Varde— Niirre  Xebel  


U 

32 

32 
23 

23 
12 

12 

— 

32 

49 

49 

38 

38 

46 

46 

23 

23 

21 

21 

38  ■•>) 

38  ») 

65 

65 

8 

8 

37  ' 
32 

37 
32 

47 

47 

25 

38 

38 

28 

28 

28 

28 

30 

30 

28 

28 

38 

38 

31 

31 

34 

34 

36 

36 

38 

38 

23 

23 

41 

41 

57 

57 

41  ») 

41  3) 

135 

135 

40 

40 

74 

54 

56 

56 

38 

38 

Gcgamtlango  der  Privatbahnen 

Staatsbahn  Nyborg—  liinge  — Faaborg  im  Betrieb  der 
Odense- $>v<»ndbor<rer  (Sudfunensehen)  Eisenbalm- 
iresellschafi  


1  305 


56 


1  353 


56 


l)  Soweit  bei  den  einzelnen  Bahnen  nichts  anderes  augegehen,  umfafit  das 
Rechnungsjahr  ebenso  wie  bei  den  Stantsbahnen  die  Zeit  vom  I.April  bis  31.  Mare. 
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Einnahmen  und  Ausgaben  der  Privatbahnen. 


Auf  1  km  Bahnlange  kam 


Einnahme 


1906/06  1906/07 


A us gab e 


1905/06  1906/07 


Von  der  Einnahme  entsprangen 
dem 

UberschuQ       Pers.-Verkehr  Giitr.rverkehr 

—  : 

19O5/06    1906/07    1906/06   1906/07    1905/06  1906/07 

■  ii 

Kronen 


1 

— 

[l 

7  678 

— 

1 

4  041 

— 

1 

3  637 

— 

6  211 

1  255 

5558 

5  859 

3  722 

3617 

1  836 

2  242  , 

2  202 

2  293 

3  159 

3  358 

5  423 

5  882 
3  832  , 

3  442 

3  448 

1  981 

2  434 

2  251 

2  492 

2  823 

3  021> 

3115 

3  100 

3  746 

15 

*6 

1  745 

2  125 

I  322 

1  557 

— 

7417 

— 

5  235 

— 

2  162 

— 

4  927 

— 

2266 

5  495 

1 

5  792 

3  721 

3  966 

1  774 

1  806 

2  210 

2  38* 

2  971 

3  068 

3514 

3  974 
6  216 

2  406 

2  700 

1  106 

1  274 

1  383 

1  454 

1  937 

2  310 

5  781 

4  036 

4  261 

1  745 

1  955 

2  376 

2  53* 

3  219 

3  500 

4  374 

4  707 

2  754 

2  771  j 

1  620 

I  936 

2  407 

2  500 

1  667 

1  899 

4  544 

4  799 

3  512 

3  478 

1  032 

1  321 

2  677 

2817 

1  560 

1  676 

2  792 

3  271 

2  000 

2  259 

792 

1  012 

1  501 

1  679 

1  096 

I  398 

10  306 

10  822 

11  816 

6  701 

6109 

4  605 

4  713 

3  905 

4  209 

5  920 

6  114 

10188 

4  258 

4  334 

5  930 

7  484 

1  129 

1  219 

7  964 

9  535 

6  424 

6*23 

3  46* 

3  615 

2  936 

3  20* 

3  146 

3  293 

3  040 

3  243 

5  482 

5  741 

2  956 

3  360 

2  526 

2  381 

2  *!K> 

2  9*8 

2  359 

2  513 

14  286 

15  202 

8  904 

9  568 

5  292 

5  634 

0  55* 

6  993 

,    6  947 

7  287 

— 

3  479 

— ■ 

3  177 

— 

302 

— 

2  085 

■ 

1  242 

4  959 

5  247 

4  133 

4  706 

826 

541 

2  716 

2906 

1  843 

1  915 

2309 

2  394 

2299 

2  394 

10 

j 

1  095 

1  070 

1  155 

1  213 

2  353 

2  483 

1  981 

2070 

372 

413 

1  037 

1  045 

1  131 

1  259 

4  667 

5  067  , 

2518 

2  765 

2  14!) 

2  302 

1  973 

2  075 

2240 

2  520 

4  787 

4  706 

3  252 

3  298 

1  535 

1410 

2021 

I  983 

2  363 

2  305 

3  13* 

3  267 

2084 

2  182 

1054 

1  0*5 

1  559 

1  549 

,    1  399 

1  530 

4  12*) 

4  358 

3  073 

3  039 

1  066 

1  319 

2  102 

2  197 

1  782 

1  88* 

3  448 

3  538 

2  38s 

2  44S 

1  <X>0 

1  090 

•2091 

2  099 

1  139 

1  203 

6  791 

6841 

4  285 

5  060 

2  506 

1  7*2 

3  686 

3  865 

2  532 

2  550 

5  355 

5  490 

2  626 

2  954 

2  729 

2  536 
455 

2  542 

2  614 

2  595 

2  589 

3  095 

2  989 

2  466 

2  534 

629 

1  142 

1  157 

1  337 

1  3*0 

3  935 

4  247 

3  103 

3  199 

832 

1  04S 

1  792 

I  927 

1  874 

1  9S6 

4  066 

4  358 

3  244 

3  309 

822 

1  049 

1  996 

2  080 

1  844 

1  097 

3  159 

3  417 

2  823 

2  872 

336 

545 

1  432 

1574 

1  438 

I  557 

4  449 

4  974 

3  700 

3  663 

749 

1  311 

1  964 

2  258 

2  215 

2  447 

2  955 

3  060  1 

2  103 

2  192 

852 

868  [1 

1  240 

1  380 

1205 

1  391 

1  907 

2  151 

1  276 

1  563 

629 

5*8 

1  247 

1  339 

52* 

648 

3  709 

3  667  , 

3  074 

3  169 

635 

698 

1  661 

I  760       1  761 
I  197       1  698 

1  854 

3  065 

3  181 

2163 

2  146 

902 

1035 

1  186 

1  *07 

t  ' 

|i  .1  ( 

5  609       6  628      4  547       4  791       1 062         *37       2  871       2  911       2  452      2  373 

-)  Die  Alminding-Bahn  wurde  nur  im  Somtner  betrieben. 

*)  Ausserdem  wurden  8.<;km  init  don  Staatsbahnon  gcmtMnsi-haftlich  betriHu-n. 
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Die  amtlichen  Beriehte,  denen  die  nachstehenden  Mitteilungen  iiber 
die  Hauptbctriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  in  den  anstralischcn  Kolo- 
nien  cmnommcn  sind,  beziehen  sirh: 
fur  NeusUdwalos  . 


V 


Viktoria  .    .  . 
Queensland  .  . 
Sildaustralien  . 
Westaustralien 
Tasm amen  .  . 

Xeuseeland  .  . 


auf  das  Betriebsjahr 


l.  Jult  IU05 
30.  Juni  lixxi 


1.  April  1905 
31.  Mans  l«H«. 


I.   Kolonie  NeiiHud wales.-) 

Am  30.  Juni  UMIO  stellte  sieh  die  Lange  der  im  Botrieb  hefindlichen 
Staatsbahnen*1)  auf  3 300  Meilen  (f>  l.">5  km). 

Kroflnet  sind  im  Berichtsjahr  zwei  ncue  Linien  mit  !H)  Meilen  Litnge. 

Ira  Bau  begriffen  sind  vier  Linien  von  1  \2  Moilcn  Lange. 

Das  Anlagckapital  der  Betriebsstrecken  betrug  43  626  063  £  und  ver- 
zinste  sieh  mit  4,12%. 


i)  Ygl.  Archiv  fur  Kieunbahnweseii  1907  S.  950  IT. 

*)  New  South  Wales  Government  Kail  ways  and  Tramways.  Keport  of  the 
Railway  Commissioners  for  the  year  ended  30.  June  1906.  (Mit  2  Ubersichtskarten.) 

:t)  Am  31.  Dezcmhcr  1905  umfaCte  das  Staatsbahnnetz  3  280,/4  engl.  Meilen 
(5  279  km).  Hierbei  sind  nkht  beriicksiehtigt  die  vom  Staate  betriebenen  Tram- 
bnlnien  (am  31.  IVznnber  1905  :  120  englische  Meilen  =  203  km). 
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£ 

% 


Die   Betriebscrgebnisse    der  Jahre 
1904/1905  und  1905/1900  waren  folgende: 

BetriebslUnge  Meil. 

Mittlere  Betriebslftnge  .... 

Verwondetcs  BaukapitaJ2)   .    .  . 
desgl.  fur  eine  Meile  .... 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  . 

Gesainteinnahme  £ 

A  us  gab  e  „ 

t'berschuli  

Verhaltnis  von    ;^U8»*,,e    ....  °/0 
Einnahme  /u 

Auf  1  Betriebsmeile  koramen: 

an  Einnahme   £ 

„    Ausgabe   „ 

„    Cberschutf   „ 

Auf  1  Zugmeile  koramen: 

an  Einnahme  d 

„   Ausgabe  „ 

„  OberschuB  

Zahl  der  bcforderten  Personen  . 

Gutertonnen'1)  t 

Einnahme  im  Personenvcrkehr  .    .  £ 

„   GUterverkehr    .    .    .  „ 

Nebenertrage   „ 

Geleistete  Zugmeilen: 

in  Personenzugen  Meil. 

„  Guterziigen  , 

iiberhaupt  „ 

Anzahl  der  beim   Betricb  beschaf- 

tigten  Personen  Anz. 

darunterAngestellte  (salaried  staff)  „ 


3  0.  Juni 


Anz. 


19  0  5 

19  0  0 

3  2803/4 

3  390  l) 

3  2803/., 

3  366,/2 

43  062  550 

43  626  063 

13  126 

12  869 

3,-lG 

4,42 

3  684  016 

4  234  791 

2  192  147 

2  308  384 

1  491  869 

1  926  407 

59,50 

! 

54.51 

1  123                 1  258 

668 

686 

455 

572 

81,™ 

85,75 

50,25 

46,75 

31,95 

39,no 

35  158  150 

37  500  531 

6  549  791 

7  400  658 

1  428  190 

1  563  261 

2  213  105 

2  628  076 

42  721 

43  454 

5  035  912 

5  351  537 

5  431  974 

6  512  145 

10  467  886 

1 1  863  082 

; 

13  290 

13  478 

1  605 

1  650 

ll  Darunter  194  Meilen  Doppelglcise  und  8V2  Meilen  viergleisige  Strecken. 

Fur  die  Betriebsstrecken. 
■')  Ohn»-  Vieh,  fur  1904/1905  =  174  424  t  and  fur  1905/l«JOti  =  228  804  t. 
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Stck. 

n 

Anz. 

£ 
Stck. 
£ 


Die  Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokoraotiven  

Wagon  fiir  Personenverkehr  . 
„       „   Guterverkehr    .  . 

BefOrderte  Persnnen  I../II.  Klasse 
Einnahme  davon  

Zeitkarten  I.  'II.  Klasse  .... 
Einnahme  davon  

Die  Einnahme  im  Personenverkehr 
betrug: 

fUr  die  Betriebsmeile  £ 

„    Zugmoile  d 

Im  Vorortverkchr1)  betrug  die  Zahl: 
der  beforderten  Personcn-)    .    .  Anz. 
„    geleisteten  Personenmeilen  .  „ 
Dnrchschnittliehe  Fahrt  einer  Person  Meil. 

Personengeldeinnahme  £ 

Einnahme  fiir  1  Person  und  Meile  .  d 


3  0.  J  u  n  i 
1  9  0  5  1  9  0  li 


023 
1  122 
12(513 

1 7  455  820 
1  012  547 

710  195 
190  713 


435,3 
68.00 

31  1  HO  709 
1K8  007  9.V2 


055 
1  143 
12  580 
18  415  347 
1  114  004 

817  834 
217  092 


40-U 
70.11 

33  347  210 
200  540  008 


C,n3 

300  855 
0.17 


O.lo 

391  957 
0.4C, 


Cher  den  GUterverkehr  finden  sich  nachstehende  Angahcn: 


1904/1 9  0  5 


1905/  11)  or, 


C>  'iter  v  r  r  k  e  li  r 


Beforderte    Kinnahtne    Beforderte  Kiutialnne 
Tonnen  L  Tonnen  £ 


iiberhaupt  

fiir  die  Betriebsmeilt- 
„    Zujrmeiie  .    .  . 

Ks  koimnen: 

aiif  Kracht£iiter  . 

„  Wolle  

,.    lehendcs  Vieh  . 
„    Kohlen  und  Koks  . 
„    Mineralien  .... 


0  724 -215 


.  d 


I  921  198 
90  572 

174  424 
4  169  O70 

3(58  945 


2  213  105 
674,.. 
97,7s 

1  320  309 
222  574 
307  2U5 
291  422 
71  535 


7  029  492 


2  084  380 
117  409 
228  834 

4  858  959 
339  850 


2  028  070 
7  SO.,; 
90.^> 

I  491  329 
306  420 
431  660 
332  922 
05  745 


l'i  22  Meilen  im  Umkreis  von  Sydney  und  Newcastle. 

a)   Mit  gewi.hnlichen  Kahrkarten,  Arheiterkarhui  und  Zeitkarten. 
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Ira  Jahre  1905/1906  warden  bcfordert: 
an  Wollballen   7*21  304  Stuck  (gegen    500  420  im  Vorjahr), 


Pferden    .    .  . 

30  530 

( 

n 

33  458 

), 

248  543 

198  830 

•• 

- 

)• 

Kiilbern    .    .  . 

80  549 

( 

55  104 

). 

•• 

4  602  967 

•• 

1 

3  273  126 

• 

•• 

108  619 

•• 

( 

•• 

81  351 

- 

)• 

An  Kohlcn  wurden  in  1905/1906  in  Newcastle  ausgeftthrt: 
3  757  004  t  im  Werte  von  1  469  386  £, 


gegen  2  948  069  „  , 

Davon  kaiuen: 
anf  die  Kolonie  Viktoria    .  . 

„  Sudaustralien 
„       Neuseeland  . 
australischen  Kolonien 

sammen  

das  Ausland  zusamnien 
die    Vereinigten  Staaten 

Amerika  

Chile  

die  Philippine!!  .... 
Sandwichinseln  .    .  . 

Java  

Singapore  


zu 


on 


1  228  037  „  in  1904/190.-). 


856  620  t  (  795  500  t  im  Vorjahr 
487  264  „  (  416  006 


295  831  r  (   261  147  „ 


2  014  424 
1  742  580 


(1  757  674  „ 
(1  190  495  „ 


103  785  „  (    128  436 


440  039 


445  016 


1  ■  •   V 

343  078  „  (  220  806  „ 
118  048  „  (     70  82H 
59  132     (     31  099 

200  306     (  139  907  „ 


•■ 

11  i- 


•* 
•• 

•■ 

•• 

- 
- 


Die  bei  einzelnen  Guterklas.sen  im  Jahre  1905/1900  erziHten  Duivh- 


schnittssatze  waren  folgcnde: 


K  s  lietrugen 


Geleistrte 
Giitertonnen- 
meilen 

Anzalil 
in  Tausenden 


1 904 / 1 005 

Durchschnitt-  Krtrug 

liche  Tahrt  fiir  die  Tonne 

eincr  Tonne  nnd  Mtdle 

Meilon  d 


fiir  Kohle  und  Schicfer   91  974 

„    Brennholz   6 140 

„    Korn  und  Mehl   123  13o 

„    Heu,  Stroh  und  Raff  ....  35  565 

„    Wolle   32  70ii 

„    lebendes  Vieh  \  57  518 

iibeihaupt  .   .   .  478t>42 


20,i. 
245.1  > 


278,  iv 
25l,.i5 
65,»:. 


<),:.■ 

0.  14 

(Us 
2,'  s 

1,  r;> 
l.n 
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Von  deti  Betriehsstrecken  arbeiteton  20  Union  in  einer  Gesamtliinge 
von  1  090  Mcilen  mil  Vorlusi,  d.  i.  die  Einnahmcn  reichten  nach  Ahzug 
der  Betriebskosten  nicht  zur  Zinszahlung  aus.  Dor  Verlust  stellte  sich 
fUr  diese  Linien  im  Kalenderjahr  1905  bei  793  438  £  Einnahme  und 
545  834  £  Betriebskosten  auf  332  511  £  tfegen  391701  £  im  Kalender- 
jahr 1904. 

Am  30.  Jnni  1900  waren  120  Meilen  (303  km)  Trambahnen  im 
Hotriol). 


3  0.  J  u  n  i 

Im  Staatsbetrieb  betindlichc  Traxn- 

I     I  19  0  5  19  0  6 

ba  h  non: 


Gosamthctrichslftnge  Moil.  1253/,  126 

Anlagekapital  £  3  037  922  3  009  090 

t'iir  cine  Bahnmeile    .     „  28  931  29  092 

koheinnahme  „  813  569  851  483 

Auspahe  „  085  082  005  083 

r 

Keinertrajr  „  127  H87  180  400 

Verzinsun^  ties  Anla^ekapitals    .    .    %  3,:>2  5,op 

Betriebskosten    (in    Prozenten  der 

Koheinnahme  i  „  84,2s  78,1 1 

Anzahl  der  beforderten  I'ersonen   .  Anz.       139  009  459       145  202  779 

Geleistete  Zugmeilen   10  413  702  10  309  907 

Anzahl  dor  beim   Botriob  besehaT- 

■ 

ti^ten  Personen  ,  I  37s  4  133 

danintcr  Anjrestellte  „      J|  192  204 

Anf  die    Stack-    und  Vorstadtlinien 
kommen: 

an  Betriebsinnfro  Meil.  73'/.  73:,/4 

Anlatfekapital  £  2  931  583  2  900  704 

Koheinnahnie  „  097  971  730  508 

„    Auspabo   583  300  552  723 

.,    Keinortrag   1  1  1  011  177  785 

.,    Verzinsuitff  des  Anlagekapitals    %  3,'.>l  5,99 
Betriebskosten   (in  Prozenten 

der  Koheinnahme)   83.^  75,«f> 
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2    Kolooie  Viktoria.1) 

Am  30.  .luni  1906  waren  3  804  Meilen  (5  -101  km)  Eisenbnhnon  im 
Betrieb.'-')  Der  Kapitalaufwand  fiir  Eisonbahnbautcn  stellte  sich  fur  das 
Berichtsjahr  1905/1900  auf  41  398  037  £.  Das  Anlagekapital  verzinstc  sich 
mit  4,32%  (gegen  4,15%  im  Vorjahr). 

Mit  zwei  oiler  mehr  Oleisen  versehen  waren  312  Meilen.  K2  Meilen 
hatten  2'  0"  Sparweite. 

7  Linien  von  48  Meilen  Uinge  blieben  auCer  Betrieb. 


Hauptbetriebsergebnisse  fiir 
1905/1900  gegenilber  1904/1905: 


3  0.  J  u  n  i 
l  9  o  r>  19  o  r, 


Bahnliinge  Meil.  3  304  3  304 

Mittlere  Betriebsl&nge . 
Verwendetes  Baukapital: 


Mittlere  Betriebslftnge  „      j|  s)       3  384  3  304 


£ 

41  270  045 

41  308  037 

II 

12  102 

12  104 

3  582  200 

3  787  lil  9 

1 

1  871  138 

1  000  023 

- 

1  711  12S 

1  7KS  50«> 

Verhaltnis  von    ^n^m*  • 

5*2,23 

52,7* 

Verzinsung  des  Baukapitals: 

% 

4.1  r. 

Von  der  Einnahme  kommen: 

auf  Personenverkehr  

£ 

1  003  473 

1  780  182 

„  GUterverkehr  

1  018  703 

2  001  437 

Anzahl  der  befOrderten  I'ersonen ') . 

1 

Anz. 

50  702  050 

05  OHM  394 

Outer''')  .  . 

t 

3  li2K  237 

3C70  017 

*)  Victorian  Railways.  Report  of  the  Victorian  Kailwa>  s  Commissioners  for 
the  financial  year  ending;  30.  June  1900. 

3)  Die  Betrichsl&nge  der  Staatsbahnen  bet  rug  am  :»1.  Dezember  1905  = 
3  394  Meilen  (5  461  km). 

3)  Ohne  48  Meilen  aulier  Betrieb  und  ohne  die  4  Meilen  lange  elektrische 
StraBcnbahn  von  St.  Kilda  nach  Parkstrcel,  Brighton. 

4)  Ohne  besondere  Ausgaben  und  ohne  IVnshmcn  und  (iratifikationen. 

s)  Auf  den  Vorortlinien  sind  im  Berichtsjahr  befordert  59  18-2  830  Ueisende. 
von  den»-n  20262374  Zeitkaneninhaber  waren. 

fi)  Mit  Vieh.  fiir  1904/1905  =  245  449  t,  fiir  1!H>5  I90(>  -  299  030  t 
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BO.  J  u  n  i 


1905 


Geleistete  Zugmeilen  Anz. 

Durchschnittlich  t'Ur  1  Betriebsmeilc: 

Roheinnahme  £ 

Ausgabe  

CberschuB  

Durchschnittlich  fiir  1  Zugmeile: 

Koheinnahme  d 

Ausgabe  „ 

Cberschufi  , 

Betriebsmittel  (ira  Betrieb): 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  

Gepiick-  und  sonstige  Wagen 
Giiterwagen  


9  023  365 

1  059 

553 
506 

95,28 
49,77 
45,51 

520 
1  214 
443 
10  366 


1  9  0  »> 
9  392  069 

1  116 

589 
527 

96,79 
51,08 
45,71 

511 
1  228 
461 
10  490 


Die  Zahl  dor  angcstellten  Boamton  betrng  am  30.  .luni  1906  =  2  071 
Mann  gcgen  2  186  im  Vorjahr. 


E  i  s  c  n  b  a  h  n  u  n  f  a  1 1  c. 

L  „.      ,   .                              1  904/  1905  1905/1906 
Durch  hisenbahnunfalle 

w,,rdcn  getiitet 

•» 

< 

verlctzt 

gcttitet 

verletxt 

a)  lteisende: 

» 

ohnc  eigenos  Vorschulden  .   .  — 

23 

195 

durch  eigene  Srhuld  ....  4 

184 

9 

162 

b)  Bahnbcdienstete: 

ohne  eigenes  Verschulden.   .  4 

92 

5 

141 

durch  eigene  Schuld  ....  2 

91 

« 

188 

«•)  Sonstige  P«'rsoimn: 

bei  Wegeiiberganpen    ...  4 

IU 

9 

23 

beim  unbchigten  Uberschrei- 

ten  der  Gleise   8 

11 

23 

7 

au>  sonstigen  Ursachen    .   .  3 

19 

8 

23 

! 

iiborhatipt     .    .  25 

( 

—  • 

430 

60 

739 

45.-} 

799 
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3.   Kolonie  Queensland  >) 

Die  Lange  der  im  Betrieb  beflndlichen  Staatsbahnstrecken  betrug 
am  30.  Juni  1906  =  3  137  xMeilen  (5  047  km).  ') 

ErOflfnet  sind  im  Berichtsjahr  2  neue  Strecken  von  45  Meilen  Ulnge. 

Im  Bau  begriffen  sind  4  Linien  von  275  Meilen  Lftnge. 

Die  Batmen  haben  durehweg  3*  6"  (1,06  m)  Spurweitc. 

Das  fiir  Eisenbahnbauten  bewilligte  Kapital  hetr&gt  22  200  838  £, 
wnvon  21  741  226*£  fill*  die  Betriebsstrecken  verwcnder  sind. 


Haupthetriebsergebnisse. 


Bctriebslange: 

am  Jahresschluli  (30.  Juni)  .    .    .  Meil. 

im  Jahresdurehschnitt    ....  „ 

Vorwendetes  Baukapital : 

iiberhaupt   £ 

davon  aut'  die  Betriebsstrecken  .  £ 

tilr  1  Betriebsmeile   „ 

Einnahmen: 

im  Personenverkehr   £ 

„  Guterverkehr  

iiberhaupt   „ 

auf  1  Betriebsmeile  (rund)  .    .  . 

„    1  Zugmeile   d 

Atisgaben: 

iiberhaupt   £ 

in  Prozenten  der  Einnahme    .    .  °/0 

auf  1  Betriebsmeile  (rund)  ...  £ 

1  Zugmeile   d 

Reinertrag: 

iiberhaupt   £ 

fur  1  Betriebsmeile   „ 

1  Zugmeile   d 

in  Prozenten  des  Baukapitals .    .  % 


3  0.  Juni 


1905 


1906 


3  092 
3  066 

22  009  873 
21  610  980 
6  989 

1 

513  i:>r> 

890  984 
1  413  439 
461 

68/»B 

I 

814  744 

57,64 

266 
39,7H 

598  695 
195 
29,254 
2,77 


3  137 
3  109 

22  200  838 
21  741  226 
6  030 

563  264 
982  819 
1  546  083 
497 
70,2f. 

863  356 
55>4 
278 

39,23 

682  727 
219 
31,02 
3,14 


l)  Queensland  Railways.  Keport  of  the  Commissioner  for  Railways  for  the 
year  ended  on  30  June  1906.   Brisbane  1906.   (Mit  OborsichtsUarte.) 

*)  Am  31.  Dezember  1906  stellte  rtich  die  Lange  des  Staatsbahnnetzes  el»en- 
fnlU  auf  3  113  Meilen      5009  km. 
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3  0.  J  u  11  i 


1  «J  0  5 


BetVirdcrtc  I'crsonen ')  Anz. 

BefOrderte  Giltertonnen-J    ....  t 
Geleistete  Zugmeilen  Anz. 

Betriebsmittel: 

Lokoraotiven  .    .    •  Stck. 

Personenwagen  

GUtcrwagen  

Bremswagen  

Koston  der  Zugkraft: 

fQr  die  Zugmeile   d 

davon  auf  Lokomotivkraft  .    .    .  „ 

Bahnunterhaltungskosten : 

fur  die  Betriebsmeile  £ 

An  Gutern  wurden  befttrdert: 

Mineralien  t 

Kohlon  

Zuckerrohr  

andere  l.andwirtschaftserzeugnisse 

Mehl  

AY  olle  

Bauholz  

Brennholz  

St  tick  gut  

An  Vieh  wurde  befordert: 

Kinder  Stck. 

Scbafe   . 

Schweine  

Killbcr  


4  019  831 
1  712  243 
4  917  781 

341  > 
4.")  7 
7  332 
110 

15,31 
11,87 

90,5<i 

130  250 
433  70 1 
139  781 
333  832 

27  720 

28  819 
178  791 
211  810 
221  470 

82  074 
(57  3  0  54 
152  909 
2  037 


1  9  0  t> 

4  568  893 
1  791  075 

5  281  (ill 

34S 
400 
7  444 
119 

15,33 
12,04 

92,<i7 

174  555 
482  115 
142  945 
282  236 
27  747 
35  388 
1 95  500 
197  879 
253  250 

120  018 
1  257  595 
100  441 
2  750 


Die  Ansfuhr  an  Kohlen  aus  dem  Hafen  von  Brisbane  hetrug: 
im  Jahre  1901   198  375  t, 


■• 


1902 
1903 
1904 
1905 


170  825 
194  547 
204  818 
215  239 


')  Olme  Ze.itkartpninhaber.  Fur  1905/1906  ~  1*2350  jr«'g«-n  115  181  in  1904/1905. 
'  Ohne  Vich. 
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4.   Kolonie  Sudaustralien. ') 

Das  Staatsbahnnetz  dieser  Kolonie  umfaUte  am  30.  Juni  1896 
I  7453/4  Meilen  (2  809  km),2)  von  denen  5073/4  Meilen  (817  km)  die  Breit- 
spur  von  5'  3"  (1,601  m)  und  1238  Meilen  (1  992  km)  die  Schmalspur 
von  3*  6"  (1,067  m)  batten.  Doppelgleisig  warcn  U1/,  Meilen,  101/*  Meilen 
warden  mit  Pferden  betrieben. 

Ira  Bau  begriffen  sind  drei  Linien  von  134  Meilen  L&nge. 

Die  Anlagekosten  betrugen  am  30.  Juni  1906  ttberhaupt  13  010  520  £ 
oder  fur  die  Meile  7  797  £. 

Das  Baukapital  verzinste  sich  im  Jahre  1905/1900  mit  4,30%  (gegen 
3,95  °/0  im  Vorjahr). 


3  0.  Juni 


1904/1905  und  1905/1906: 

19  0  5 

1  .  

1  900 

Meil. 

1  74o:V4 

1  7457, 

1  744'/., 

1  74rr»/4 

Verwendetes  Baukapital: 

r 

ttberhaupt   

£ 

13  587  400 

13  010  520 

fQr  1  Meile  

7  783 

7  797 

1  273  321 

I  349  705 

730  791 

704  385 

1 

585  380 

OoerschuC  

530  530 

Verzinsung  des  Baukapitals    .    .  . 

% 

3,D5 

4,:?0 

tt    .       •  Ausgabe 
Verhaltni8  von    ...      .        .    .    .  . 

KinnHhin*' 

57,86 

56,63 

Anz. 

9  800  021 

10  715  343 

BefCrderte  Guter'1)  (frachtzahlende) 

t 

1  081  003 

1  732  430 

»)  South  Australia.  Annual  Report  of  the  South  Australian  Railway  Com- 
missioner for  the  year  1905/1906.   Adelaide  1906.   Mit  Ubersichtskarte. 

2}  Ohne  die  im  niirdlichen  Territorium  der  Kolonie  behgene,  146  Meilen 
(236  kin)  Jange  sehmalspurige  Palmerston-Pine  Creeklinie. 

Am  31.  Dezember  1905  betrug  das  Staatsbahnnetz  (mit  Paltnerstonlinie)  rund 
1  891«/4  Meilen  (3  044  km). 

s)  Ohne  die  Palmers  ton -Pine  Creeklinie,  fur  die  die  Angaben  spilter  folgen. 

*)  EinschlieClich  Zeitkartcninhaber. 


»)  Mit  Vieli.  1904/1905  1905/1900 
Ks  wurden  befordeit: 

Kinder,  KJllber  und  Pferde  .   .  Stuck           61873  55  300 

Schafe   „              745  243  830  715 

ArcbiT  fflr  Eisenbabnwescn.   190S.  47 
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3  0.  Juni 


1905 


Durchschnittlichc  Fahrt  einer  Guter- 
tonne  Meil. 

Durchschnittsertrag  fQr  1  Gutertonne 
und  Meile  d 

Geleistete  Zugmeilen1)  Anz. 

davon  ira  Personenverkehr    .    .  „ 

Auf  1  Zugmeile  kommen: 

an  Einnahmc  d 

Ansgabe  n 

„   CberschaU  „ 

Durchschnittlich    kommen  auf  die 
Bctriebsmeile: 

an  Einnahmc  £ 

„  Ausgabe  

„  CberschuC  

Einnahme  im  Personenverkehr: 

Ubcrhaupt    £ 

fur  1  Bctriebsmeile   „ 

„    1  Zugmeile   d 

Einnahmc  im  Gtltervcrkehr: 

uberuaupt    £ 

fiir  1  Betriebsmeik'   „ 

„    1  Zugmeilo   d 

Xebenortrage: 

itberhaupt  £ 

fUr  1  Betriebsmeile  .... 
.,    1  Zngmeile  

Betricbsmittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Personcnwagen  ., 

Giitcrwagen  n 


1  906 


d 


120,04 

1,02 

3  773  106 
1  489  035 

80,99 
46,«7 
34,13 


730 
422 
308 

379  034 
217 
61, no 

860  037 
493 
90.S7 

31  250 
20 

2,i> 

333 
432 
6  086 


118,3* 

1,07 

3  875  167 
1  538  166 

83,59 
47,34 
36,95 


773 
438 

335 

402  329 
231 
62,78 

010  106 
521 
93,40 

37  330 
21 

2,31 

327 
423 
6  110 


i)  Davon  kommen  auf  Trambahnmeilen  1904/1905 
PtVrdobfitrleb)  Anznhl      44  145 


1905/1900 
46213 
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1 

Betriebsausgaben 

Von  den  Betriebsausgaben  kamen 

in  Prozenten 

flir 

durchschnittl. 

im  J  ah  re  1905/1906 

der 

1 

flir 

Einnahme 

Zugmeile 

lBetriebBmeile 

i  % 

„  t 

auf  Bahnunterhaltung  

15,08 

12,so 

117 

22,74 

19,01 

176 

4,90 

46 

11,67 

9,75 

90 

1,18 

1,08 

10 

56,63 

MM 

438 

dagegen  in  1904/1906  . 

57,36 

46.H7 

422 

Im  Getreideverkehr  sind  in  1905/1906  =  275  116  t  (1904/1905 
209  146  t)  befOrdert  worden,  wahrend  der  Kohlenverkehr  806  770  t 
(824  209  t)  aufweist. 

Durch  Bahnunfalle  sind  1905/1906  2  Reisende  getOtet  nnd  6  verletzt 
worden.  ttberhaupt  sind  9  Personen  gettttet  and  66  Personen  verletzt 
worden  (gegen  9  and  25  im  Vorjahr). 

Die  Anzahl  der  angestellten  Beamten  betrug  3  520,  wovon  929  auf 
Verkehrsdienst,  1  587  auf  Zugdienst  und  939  auf  Bahndienst,  sowie  65 
auf  edlgemeine  Verwaltung  kamen. 

(Tber  die  (im  Nordterritorium  liegende  schmalspurige)  Palmerston- 
Pine  Creekbahn  flnden  sich  nachstehende  Angaben: 


J 


3  0.  J  u  d  i 
1905  1906 


Betriebslange  

Anlagckapital  

durchschnittlich  fttr  1  Meile 

Betriebemittel: 

Lokomotiven  

Pereonenwagen  

Gflterwagen  

BefOrderte  Gilter  und  Vieh 

Personen  .... 


Meil. 
£ 


Stck. 
t 

Anz. 


145V2 
1  1 79  059 
8  104 

6 
7 

134 

3  790 

4  200 


145V2 
1  180  424 
8117 

6 
7 

138 

4  903 
2  862 

47* 
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1  n  1 
3  0.  J 

UD1 

1906 

1  9  06 

(Trf*s;iitittMnnji  linn1  * 

f 

3  48M 

ftfi  tnrvprk  <»hr 

n 

9  524 

9  443 

n 

2  436 

2  525 

11 

15  429 

14  897 

ii 

106 

102 

MeU. 

30  703 

30  461 

Einnahme  fttr  1  Zugmeile  .    .    .  . 

d 

120,61 

117,37 

U\z  Li  i y^'  ijr*<  \  Lie? tv  *  m  i  i  • 

ii  liprlui  n  i>  t 

£ 

13  069 

in  Prozenten  der  Einnahme   .  . 

% 

84,70 

93,00 

d 

102,16 

109,15 

£ 

90 

95 

17 

2  360 

1043 

Verzinsung  des  Baukapitals    .    .  . 

°/o 

0,20 

* 

J 

0,09 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Gttter- 

! 

Meil. 

104,76 

103,17 

Durchschnittsertrag  fttr  die  Tonne  . 

d 

5,76 

4,4S 

Von  den  o4  Beamten  waren  3  Chinesen  nnd  Kulis  and  51  Europaer. 


5.   Kolonie  Westaustralien.1) 

Am  30.  Juni  1906  stellte  sich  die  Lange  der  im  Betrieb  betindlichen 
Staatsbahnen  auf  1  612  Meilen2)  (2  594  km),  82  Meilen  hiervon  sind  zwei- 
gleisig  ausgebaut  worden. 

Neu  erOffnet  wurde  im  Jahre  1905/1906  eine  Linie  von  7  Meilen  Lange. 

Im  Bau  begriffen  sind  5  Linien  von  161  Meilen  Lange. 

Die  Spnrweite  betriigt  3'  6",  nur  die  Pferdebahn  von  Roebourne 
nach  Cossack  hat  2'  Spur. 

Die  Gesamtanlagekosten  fttr  die  im  Betrieb  befindlichen  Staatseisen- 
bahnen  stellten  sich  am  30.  Juni  1906  auf  9  965  940  £  oder  fttr  die  Meile 


i)  Western  Australia.  Report  on  the  working  of  the  Government  Railways 
and  the  Roebourne— Cossack  Tramway  for  the  year  ended  3a  June  1906.  Perth 
(mit  Ubersichtskarte). 

3)  Am  31.  Dezember  1905  stellte  sich  die  Bahnlftnge  der  Staatsbahnen  auf 
l60f>V<  Meilen  (2  583  km). 
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auf  6  202  £.  Ober  die  Betriebsergebnisse  der  westaustralischen  Staats- 
bahnen  in  den  Betriebsjahren  1904/1905  und  1905/1906  finden  sich  nach- 
stehende  Angaben: 


Staatsbahnen  (ohne  die  Pferdebahn- 
linie  Roebourne— Cossack): 


3  0.  J  u  n  i 

190  6 


Meil. 

1  605 

1  612 

Mittlere  Betriebslange  

1  568 

1  607 

£ 

9  808  458 

9  965  940 

n 

6  255 

6  202 

n 

1610129 

1  634  444 

H 
r> 

1  177  790 

432  339 

1  201  753 
432  691 

Verhflltnis  von  Aung.ibe 
Kiniialime 

% 

73,14 

• 

73,58 

Verzinsnng  des  Anlagekapitals   .  . 

4,41 

4,34 

Auf  1  Betrieb8meile  koraraen: 

• 

an  Einnahme  

£ 

1027 

1012 

i 

rt 

751 
276 

i 

748 
269 

Auf  1  Zugmeile  kommen: 

! 

d 

90,18 

89,98 

„  HberschuB  

n 

65,96 
24,22 

66,16 

23,82 

Von  der  Einnahme  kommen: 

i 
i 

£ 

534  549 

539  626 

„   Guterverkehr  (einschl.  Vieh) . 

1  075  580 

1  094  818 

Anz.  , 

„  1 

1 1  845  439 

12  816  766 

Gefahrene  GUtertonnen l)    .    .    .  . 

2  443  711 

2  357  573 

-  ! 

4  285  235 

4  359  633 

Betriebsmittel: 

I/okomotiven  Stck. 

Personenwagen  

Guterwagen  „ 

Bremswagen  , 

Anzahl  des  beschaftigten  Personals  Anz. 


327 
305 

5  804 
1 26 

6  748 


326 
315 
6  143 
132 

I)  408 


1)  Mit  Vieh.   Hieratif  kamen  1904/1906  =  26912  t,  1905  1906  =  28»rn»  t. 
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6.   Kolonie  Tasmanien.1) 

Die  Lange  der  ira  Betrieb  beflndlichen  Staatsbahnen  betrug  am 
30.  Juni  1906  —  462 V»  Meilen  oder  744  km.  Die  Spurweite  der  tasmani- 
schen  Bahnen  betragt  3'  6",  mit  Ausnahme  der  23  Meilen  langen 
Trambahnen  mit  2'  Spurweite. 

Hauptbetriebsergebnisse  der  tasmanischen  Staatsbahnen 
fUr  1904/1905  und  1905/1906. 


3  0.  Juni 


Betriebslange   Meil. 

Baukosten  (der  Betriebsstrecken): 

Uberhaupt    £ 

fUr  1  Bahnmeile   „ 

Gesamteinnahme   „ 

davon  im  Personenverkehr    .    .  „ 

Ausgnbe   „ 

Ubersehufi   „ 

Verhaltnis  von    ^^hnL  ■    •    •    •  % 

Verzinsung  des  Baukapitals    .    .    .  „ 

Beforderte  Personen   Anz. 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  Meil. 
Durchsclinittlicher  Ertrag: 

fflr  1  Person   d 

„    1  Person  und  Meile  ....  „ 

Beforderte  Outer   t 

Durchschn.  Fahrt  einer  GUtertonne  Meil. 
Durchsclinittlicher  Ertrag: 

fttr  1  Gatertonne   d 

„    1  Tonne  und  Meile  ....  „ 

Geleistete  Zugmeilen  (durchschn.)   .  Meil. 

desgl.  far  1  Betriebsmeile  .    .    .  ., 
Geleistete  Lokoniotivmeilen    .    .  . 
Durchschnittseinnahme : 

fur  1  Retriebsmeile   £ 

„    1  Zugincile   d 


19  0  5 


1906 


462V> 

3  920  508 
8  476 
243  556 
95  335 
171  630 
71  926 

70,40 

1,93 
823  911 
25,10 

27,77 
1.10 

393  838 
37.r>8 

06,r>r> 

1,77 
945  852 
2  013 
1  138  415 

518 
61,79 


462V2 

3  926  713 
8  490 
241  188 
98  202 
172601 
68  587 

71,5G 

1,74 
860  519 

25,23 

27,3$ 
1,0S 
399  487 
25,46 

46,34 
1,83 
945  918 
2  013 
1  142  537 

513 
61,19 


l,i   Parliament   of  Tasmania, 
for  V.m  1906. 


Tasimtaiau  Government  Railways:  Report 
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3  0.  J  u  n  i 
19  0  5  19  0  6 


Betriebsausgaben: 


fur  1  Betriebsmeile  £  365  367 

„    1  Zugmeile  d  43,54  43,79 

n 


Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stck.  76  76 

Personen-,  Guter-  und  sonstige 

Wagen  „  1557  1  566 

Bei  vier  Linien  mit  zusaminen  577-2  Meilen  Lange,  sowie  bei  den 
Trambahnen  decken  die  Einnahmen  nicht  die  Betriebsausgaben.  Der 
Betriebskoeffizient  weist  bei  einer  Bahn  die  HOhe  von  229,77  auf,  dagegen 
haben  die  Westkustenlinien  einen  Betriebskoeffizienten  von  65,74  und 
eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  2,59%. 

7.   Kolonie  Neuseeland.'j 

Die  Lange  der  im  Betrieb  befindlichen  Staatsbahnen2)  betrug  am 
31.  Milrz  1906=  2  400  Meilen  (3  871  km). 

Im  Berichtsjahr  wurden  vier  Linien  mit  32  Meilen  Bahnlange  neu 
eroflfnet. 

Mit  113  Meilen  Privatbahnen  umfaCt  das  neuseelandisehe  Kisenhahn- 
netz  2  519  Meilen  (4  053  km). 

Die  Spurweite  betriigt  3'  6". 

r  3  1.  Milrz 

Hauptbetriebsergebnisse  fur 

19  0  5  19  0  6 

1904/1905  und  1905/1906:  -= 

Bahnlange  Meil.  2  371  2  406 


Mittlere  Betriebslange  2  347 

Verwcndetes  Baukapital ')    ....     £  21  701  572 

desgl.  fur  1  Bahnmcile   .    .    .    .     „  9  141 


2  391 
22  198  972 
9410 


M  New  Zealand  Railways  Statement  By  the  Minister  for  Railways  the  Hon. 
Sir  J.  G.  Ward.    1906.   (Mit  Cbcrsichtskarte  umi  blldlichen  Skizzen.) 

a)  Am  31.  De/.ember  1905  betrug  die  Lange  des  Staatsbahnnetzes  2  406  Meilen 
(3  871  km). 

*)  Fur  die  Betriebsstrecken.  EinsrhlieGlich  der  Kosten  fiir  die  Baustreckeu 
beziftVrt  sich  der  Bauaufwand  fiir  1904/1905  auf  23  003  704  £  und  fur  1905/I90G  auf 
24  092085  £. 
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3  1.  Mfirz 


i 1 
i 

1  905 

1906 

Gcsamteinnahme  

1 

2  209  231 

2  349  704 

« 

1  492  920 

1  621  239 

1 

716  331 
G7,R8 

728  465 

Verbal tn is  von  Aus^nbi 

% 

69  on 

\Toi*7iticiiti nr   /lac    T%a n lr a r\\ It: 

v  ei  Ainbuii^  ueo  x><iUK.{ipnaje 

%  3,80 

4 

Auf   die    Betriebsmeile  kommen 

durchschnittlich : 

fln  Flinnfihmo 

£ 

938 

980 

Auscabe 

G34 

676 

„  OberschuB  

■ T  1 

304 

304 

Auf  dip  ZiiPTiioilp  kommpii" 

an  Einnahme  

d 

86,50 

87,75 

58,46 

* 

60,47 

28,04 

27,23 

Einnahme  aus  dcm  l'ersonenverkehr 

853  209 

929  515 

„     „    Gilterverkehr.  . 

1  356  022 

1  420  189 

Anz. 

n  o 14  1 L J 

8  826  382 

Outer2)  

t 

i  nil  r>i  i 
4  Ul  1  01 1 

4  241  422 

Meil. 

6  107  079 

6  413  573 

Zahl  der  Betriebsmittel : 

Lokomotiven  

Stck. 

38!) 

395 

Pcrsoncnwagen  

864 

906 

13  885 

14  127 

Von  den  beforderten  Gutern  kommen: 

auf  Kohlen  (Minerals)     .    .    .  . 

t 

1  806  360 

1  Uoo  O4o 

r> 

732  480 

Frachtgut  (general  merchandise)  „ 

630  832 

628  602 

493  327 

534  533 

109  174 

106  510 

„  Wolle  

n 

107  625 

116  086 

»>  Aulierdem  sind  an  Zeitkarten  ausgegeben  fur  1904/1905  ~  140  453  Stuck 
und  tiir  1905/1906=  147  989  Stiick. 

»)  AuGerdem  an  Vieh  fiir  1904/1906  ~  173  956  t  und  fiir  1905/1906  =  173  744  L 
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31.  Mkrz 


An  Vieh  wurde  befttrdert: 

Rinder  Stck. 

Kalber  „ 

Schafe    ...   „ 

Schweine  „ 


1  905 

97  505 
13419 
3  412  984 
77  768 


1  906 

102  170 
17  141 

3  348  685 
92  702 


Die  Anzahl  dcr  im  Staatseisenbahndienst  Angestellten  betrug  am 
31.  Marz  1906  =  9  795  Personen  (gegen  9  361  ira  Vorjahr). 

Die  Zahl  der  verungltickten  Personen  stellte  sich  auf  529,  darunter 
7  gettitete  und  18  verletzte  Reisende. 


Wieviel  Zugmeilen  auf  die  Betriebsmeile  kommen  und  wie  sich  die 
Betriebskosten  der  verschiedenen  australiechen  Kolonialbahnen  auf 
Betriebsmeile  und  Zugmeile  verteilen,  erhellt  aus  naehfolgender,  dem 
Bericht  ttber  die  tasrnanischen  Eisenbahnen  cntnommenen  Zusammen- 
stellung: 


Gcge nstand 


■r 
© 

A  T2 


\ 


u 

© 

> 


a 

t  1 


z.  -c 
s  c 


-- 


- 

f 


1905/06     1904/05     1905/06     1905/06  1905/06 


Zugmeilen  auf  die  durchBchnittl. 
Betriebsmeile  Anz. 


Betriebskosten: 

auf  die  Betriebsmeile  .  . 

„     „   Zugmeile .... 
in  Proz.  der  Einnahme 

Davon  kommen  (in  Prozent 
der  Einnahme): 
auf  Bahnunterhaltung  .  . 
.   Zusrkraft  u.  Betriebs- 

mittel  

„    VerkehrHdienxt  .   .  . 


£ 
d 

% 


665,70 
46,70 
54,:.  l 


I 


3  524        2  666        2  219        1  69**  2013 


553,oo 

49,77 

52,M 


438,00 
47^4 

56,63 


277,69  367,40 
39,*s   i  43,70 

65.H4  71,56 


* 

1 

12,74 

14,01  [ 

15,08 

18,63 

22,1* 

- 
- 

24,»G 

14,91 

i 

2  Mo 

15,70 

28,6o 

11.67 

21,8J 
14,12 

27,30 

18,4*. 
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i'ber  den  Ban  nener  Eisenbahnen  im  Kftnigreich  Sachsen  ist 

den  Standekammern  cine  Kegierungsvorlage  zugegangen,  in  der  der  Bau 
folgender  Linien  einpfohlcn  und  die  Bewilligung  der  Mittel  hierfiir 
gefordcrt  wird: 

1.  Fortsetzung  der  vollspurigen  Nebenbahn  Beucha  -  Seelingstadt 
bis  Trebsen-Pausch  witz. 

Die  auf  dcm  linken  Muldenufer  gelegene  Stadt  Trebsen  ist  zurzeit 
mit  ihrem  Verkehr  auf  die  jenseits  der  Mulde  gelegene,  etwa  '2  km  ent- 
fernte  Station  Xerchau-Trebsen  der  Muldentalbahn  angewiesen.  Durcl) 
die  Verliingerung  der  Nebenbabn  Beucha-  Seelingstadt  wird  cine  neue 
Verbindung  von  Trebsen  und  Umgebung  naeh  Westen  iiber  Beucha— 
Borsdorf— Leipzig  hergestellt.  Hieraus  ergeben  sich  hcsonders  fur  den 
Personenverkehr  mit  Leipzig  Vorteile,  da  die  Strecke  iiber  Beucha  3,v  km 
kurzer  und  snmit  auch  der  Fahrpreis  etwas  niedriger  wird  als  iiber  Wurzcn. 
Die  neue  Strecke  ist  3,3  km  lang  und  erfordert  ein*(  hlieBlich  der  nOtigen 
Betriebsraittel,  aber  abgeseheu  von  dem  Orunderwerb,  fiir  den  die  be- 
teiligten  Gemeinden  und  sonstigen  Interessenten  aufkommen.  einen  Kosten- 
aufwand  von  370  000  ,H.  Die  Vorlage  reclinet  damit,  daft  sich  diese 
Summe  etwa  mit  2  v.  II.  verzinsen  wird. 

J.  Fortsetzung  der  vollspurigen  (jiiterbalin  Zwickau  —  Nieder- 
planitz  bis  Oberplanitz. 

In  detn  von  den  Stilndekammern  seinerzeit  genehmigtcn  Entwurf 
fiir  die  Gtiterbahn  Zwickau— Planitz  war  fitr  die  beiden  Ortc  Nieder-  und 
Oberplanitz  Hue  gemeinschaf'tliehe  Ladestelle  vorgesehen.  Es  hat  sich 
jedoch  herausgestellt,  dali  diesc  Ladestelle  von  Oberplanitz  zu  weit  ent- 
fernt  liegt  und  ilberdies  von  dort  uur  auf  sehr  ungiinstigen  Zufuhrwegen 
zu  erreichen  sein  wurde.  Dicsem  (jhelstaude  soli  dnrch  die  Verlangemng 
der  Linie  iiber  die  zunaehst  vorgesehene  Ladestelle  hinaus  bis  Ober- 
planitz und  Anlage  eincr  besonderen  Ladestelle  fiir  diesen  Ort  abgeholfcn 
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werden.  Die  Verlangerung  wtirde  1,334  km  betragen  und  einen  Kosten- 
aufwand  von  mnd  160  000  M  vcrursachen.  Sie  wtirde,  ftlr  sich  genoramen, 
voraussichtlich  zwar  keine  ausreichende  Rentabilitfit  aufweisen,  aber  auf 
die  Ertrftgnisse  der  ganzen  Linie  gttnstig  einwirken,  so  dafi  diese  wenig- 
stens  eine  bescheidene  Verzinsung  des  Anlagekapitals  —  etwa  1,4  v.  H.  — 
erwarten  lafit. 

3.  Herstellung  einer  vollspurigcn  Nehenbahn  von  Gaschwitz  tiber 
Rtitha  nach  Espenhain. 

Die  Stadt  Rotha,  die  jetzt  mit  ihrein  Verkehr  auf  den  2,5  km  ent- 
fernten  Bahnhof  Bohlen  (Rfitha)  an  der  Linie  Leipzig — Hof  angewiesen 
ist,  strebt  schon  scit  langer  Zcit  danacli.  unmittelbaren  AnschluC  an  das 
Eisenbahnnetz  zu  erlangen.  Insbesondere  hat  sie  das  Interesse,  mit  der 
Stadt  Leipzig,  zu  der  sie  schon  jetzt  in  lebbaften  Verkehrsbezielmngen 
steht,  eine  direkte  Vcrbindung  zu  erhalten.  Leipzig  biidet  ein  gtinstiges 
Absatzgebiet  ftir  das  in  Rotha  in  groGen  Mengen  gebaute  Obst,  Gemtise 
usw.,  auch  werden  Rotha  und  die  bennchbarten  Teile  des  PleiCetals  all- 
jahrlich  in  immer  steigendeni  Malic  von  zahlreichen  Ausfltiglern  a  us 
Leipzig  und  dessen  Vororten  aufgesucht  Vor  allem  aber  kommt  in 
Betracht,  daC  in  der  Umgebung  von  Rotha  ausgedehnte  Ton-,  Sand-  und 
Kohlenlager  der  weiteren  AufschlieGung  barren.  Das  glciche  gilt  von  den 
ausgedehnten  Braunkohlenlagern  bci  Espenhain. 

Die  Bahn  wtirde  eine  Lilnge  von  10,7  km  erhalten  und  einsehlielilieh 
dor  Botriebsmittcl  einen  Kostenaufwand  von  1  719  000  ,ti  verursachen, 
von  denen  282  (XX)  ,H  auf  die  notwcndigen  Anlagen  auf  der  Linie  Leipzig— 
Hof  kommen.  Fur  die  X'libaulinie  sclbst  wtirde  das  Anlagekapital 
1  437  000. betragen,  die  sich  nach  einiger  Zeit  naeh  der  Bctricbscrf»ft- 
nung  voraussichtlich  mit  2  v.  II.  verzinsen  warden. 

4.  Herstellung    einer    sehmalspurigen    Nehenbahn    vom  Bahnhof 
Sch  we  in  itztal  naeh  Deutsehneudorf. 

Die  Bahn  wtirde  ein  Verkehrsgebiet  mit  einer  Einwohnerzahl  von 
etwa  12  000  Personcn  aufschlielJen.  von  denen  etwa  je  die  1 1  ;*  1  ft  *  •  auf  die 
sachsischen  und  auf  die  hohmischcn  Ortschaften  kommt  Sie  wtirde  haupt- 
siichlieh  der  Holz-  und  Spielwarenfabrikation  des  Sehweinitztals  zugute 
kommen,  die  seit  langer  Zeit  unter  den  mit  dem  Mangel  guter  Verkehrs- 
gelegenheiten  verbundenen  Xachteilen  stark  zu  leiden  hat. 

Die  Bahn  wtirde  eine  Lange  von  S,<;  km  erhalten  und  einen  Hohen- 
unterschied  von  148  in  zu  tiberwinden  haben.  Sie  wtirde,  abgesehen  von 
dem  Grunderwerb,  einen  Kostenaufwand  von  1  llfiOOO-K  verursachen. 
Auf  eine  Verzinsnng  des  Anlagekapitals  ist  zunitchst  nieht  zu  rechnen, 
vielmehr  kann  cinem  zu  erwartenden  Betriebsausfall  nur  dadurch  vor- 


Digitized  by  Google 


73ft 


Kleine  Mittcilungcn. 


gebeugt  werdcn,  daG  im  Giiterverkehr  liGhcrc  Tarifsatze  als  die  gcwohn- 
lichen  erhoben  werden. 

5.  Fortsetzung  der  elektrischen  Stralienbahn  (Dresden)  — Plauen  — 
Hainsberg  bis  zur  Flurgrenze  Hainsberg-Cossmannsdorf. 

Die  Verlilngerung  wurde  460  m  betragen  und  mit  einem  Kosten- 
aufwand  von  63  600  Ji  herzustellen  scin.  Eine  ausreichende  Verzinsung 
und  Tilgung  dieses  Betrages  ist  allerdings  nicht  zu  erwarten. 

Ober  die  Eisenbahnen  in  China1)  enthalt  der  Bericht  des  britischen 
IJandelsattaches  iiber  den  auswartigen  Handel  des  Kaiserreichs  fur  das 
Jahr  1906  folgende  Angaben: 

Die  kaiserlichen  nordehinesischcn  Bahnen  konnen  auf  das  Jahr  1906 
als  ein  weiteres  Jahr  gedeihlicher  Entwicklung  zurilckblicken.  Die  Roh- 
einnahmen  haben  in  dcra  mit  dem  30.  September  1906  abschlieBendcn 
Betriebsjahr  1*2  191  189  Dollars  betragen,  with  rend  die  Betriebsausgaben 
nur  die  Summe  von  3  129  913  Dollars  erreicht  haben.  Von  dem  Ober- 
schuB  von  ft  761  246  Dollars  sind  verwandt  worden: 

i'iXr  Zinsen,  Schuldcntilgung  usw  1  953  453  Doll., 

t'iir  Vcrbesserung  der  Bahnanlagen  usw   1  739  773 

fiir  Zahlung  an  die  kaiserliche  Kegierung   ...    3  573  566    „  . 
Der  Kest  sowie  eine  weitere  Summe  von  362  689  Doll.,  zusammen 
1  857  143  Doll.,  sind  zu  dem  Bau  der  Linie  Fengtai  — Peking—  Kalgan  mit 
verwendet.    Im  ganzen  ergab  sich  am  Ende  des  vorbczeichneten  Betriebs- 
jahres  auf  der  Krcditseite  der  Bilanz  die  Summe  von  6  927  988  Doll. 

Die  Linie  Fengtai — Peking  -  Kalgan  wurde  am  30.  September  1906 
bis  Nankou,  33  engl.  Meilen  von  Peking  entfernt,  dem  Verkehr  Ubergebcn, 
und  der  Betrieb  auf  dieser  Teilstrceke  geht  glatt  von  statten.  Jenseits 
Nankou  sind  die  verschiedenen  Tunnelbauten  in  vollem  Gange.  Eine  vor 
einigen  Jahren  von  der  Gcsellschaft  der  Kaiserlichen  nordchinesischen 
Bahnen  gebaute  Linie  von  etwa  50  engl.  Meilen  Lange  fiihrt  von  einem 
Punkte  in  der  Xahe  von  Kaopaitien  westvvflrts  naeh  den  kaiserlichen 
Grabern.  Eine  kurze  Linie  von  Fengtai  nach  Lukoutschiao,  die  ebenfalls 
von  der  Gesellschaft  der  Kaiserlichen  nordchinesischen  Bahnen  erbaut 
worden  ist,  verhindet  deren  Nerz  mit  der  Chinganbahn,  die  von  Peking- 
nach  Hankau  fiihrt.    Der  Betrieb  auf  dieser  Linie  war  im  Jahre  1906 

l)  Vgl.  zuletzt  Arcliiv  fiir  Eisenbalinwesen  1007  S.  787.  I'ber  die  ru-eischen 
und  japanischon  Bahnen  in  der  Mandschurei  ist  eine  besondere  Mittcilung;  im 
Arcliiv  fiir  Eisenbalinwesen  1908  S.  469  veruflcntlicht,  ebenso  iiber  die  Schantuug- 
Eiscnbahn  zulctzt  im  Jahrgaog  1907  S.  1432. 
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durch  ftberschwemmungcn  einigc  Zeit  unterbrochen,  es  sind  jedoch  bereits 
die  nfitigen  Vorkehrungen  getroffen,  am  ein  derartiges  Ereignis  in  Zukunft 
unmOglich  zu  machen.  Die  Bahn  fiihrt  durch  ein  ganz  cbenes  Gelfinde, 
und  die  einzige  grOBere  technische  Schwierigkeit  beim  Bau  bestand  in 
der  102  Bogen  ztthlende  Brucke  iiber  das  Tal  des  Hoanghoflusses.  Die 
Personenziigc  legen  jetzt  die  gauze  754  engl.  Meilen  lange  Strccke  in 
36  Stunden  zuruck.  In  der  Provinz  Chili  gehen  von  der  Bahn  drei  kurze 
Zweiglinien  ab,  namlich  von  Lianghsiang  Hsien  nach  Tuli  (12  Meilen), 
von  Liuliho  nach  Choukoutien  (10  Meilen)  und  von  Kaoyi  Hsien  nach 
den  Kohlengruben  von  Lincheng  Hsien  (11  Meilen).  Von  der  unter  dem 
Namen  Chengtaibahn  bekannten  Linie  von  Chentou  nach  Taiyilan  Fu,  der 
Hauptstadt  der  Provinz  Shansi,  waren  am  Ende  des  Berichtsjahres  87  Meilen 
in  Betrieb.  Die  Arbeiten  an  der  ubrigen  68  Meilen  langen  Strecke  sind 
seitdem  rasch  geffirdert  worden. 

Die  im  Jahre  1905  vom  chinesischen  Staat  Ubemommene  Tao-Ching- 
Linie  von  Taoku  nach  der  Provinz  Honan  ist  um  etwa  3  Meilen  ver- 
liiugert  worden.  Sie  wird  von  der  Chinganlinie  siidlich  der  Station  Hsin- 
hsiang  Hsien  gekreuzt. 

Von  der  Kai-feng-hsian  Linie,  die  von  Kai-feng  Fu,  der  Hauptstadt  der 
Provinz  Honan,  aus  nach  Ilsian  Fu,  der  Hauptstadt  der  Provinz  Shensi 
fiihrt,  waren  Ende  1900  41  Meilen  vollendet.  Der  Betrieb  ist  auf  der 
Strecke  Kai-feng— Cheng- tschu  eroffnet.  An  dem  letztgenannten  Orte 
kr<;nzt  die  Bahn  die  Chinganlinie. 

Die  Bahn  von  Shanghai  iiber  Soochow  und  Chinkiang  nach  Nanking 
hat  eine  Gesamtlange  von  193  Meilen,  wovon  die  erste  104  Meilen  lange 
Teilstrecke  bis  Chang  Chou  bereits  eroftnet  ist,  wahrend  die  gauze  Linie 
ini  Jahre  1908  dem  Verkehr  ilbergeben  werden  soil. 

Die  An  yuan  -Ping  hsiang— Chuchou  Linie  in  den  Provinzen  Kiangsi 
und  Hunan  ist  64  Meilen,  die  Eisenbahn  von  Hangchow,  der  Hauptstadt 
der  Provinz  Chekiang,  nach  der  Fremdenkolonie  12  Meilen  lang.  Die 
Linie  Swatow— Chaochou  Fu  (24,5  Meilen)  ist  im  November  1906  dem 
Verkehr  flbergeben  worden.  Die  Bahn  von  Canton  iiber  Fatshan  nach 
Samshui,  die  im  ganzen  30  Meilen  (wovon  10  Meilen  zweigleisig)  lang 
ist,  nimmt  cine  erfrculiche  Entwicklung.  Sie  befordcrte  im  Jahre  1900 
im  ganzen  2  910  875  Reisende.  Die  Einnahmen  beliefen  sich  im  Monat 
durchschnittlich  auf  60  000  Doll.,  der  Betriebskoeflizient  betrug  33  v.  II. 

Der  Bau  der  Canton-Changsha-Hankaubahn  schreitet  trotz  der  Un- 
einigkeit  ihrer  chinesischen  Aktionaro  in  nOrdlicher  Kichtung  vorwarts. 
Hire  Gesamtlange  wird  720  Meilen  betragcn.  Im  SUden  der  Provinz 
Canton  befindet  sich  eine  weitere,  55  Meilen  lange  Linie,  die  Kungyik- 
Sunning-Samkapoibahn,  im  Bau. 
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Die  Franzosen  schieben  langsam  ihrc  Bahn  von  Tonkin  in  die  Pro- 
vinz  Yunnan  vor.  Auf  chinesischem  Gebiet  waren  Ende  1906  19  Meilen, 
im  Mai  1907  bereits  27  Meilen  in  Betrieb.  Die  Vollendung  der  ganzen 
Linie  bis  Yunnan  Fu  (292  Meilen)  ist  fur  Ende  1909  oder  Anfang  1910 
in  Aussicht  genoinmen. 

An  der  Bahn  von  Hongkong  nach  Canton  (125  Meilen)  wird  ebenfalls 
eifrig  gearbeitet,  so  dafi  auch  deren  Fertigstellung  ftir  Ende  1909  er- 
wartet  wird. 

Kisenbahnen  in  Portugiesisch  -  Westafrika.  Der  Bau  der  Bahn 
von  Lobito  nach  Benguella  and  von  da  in  das  Innere1)  hat  bcfriedigende 
Fortschritte  gemacht.  Trotz  der  grOCten  Schwierigkeiten  —  Unebcnheit 
des  aus  Granitstein  bestehenden  Gelftndes,  Mangel  an  Arbeitskraften  infolge 
sehr  dtinner  BevCilkerung,  sowie  Fehlen  von  Wasser  und  ungesundes  Klima 
—  ist  die  Linie  Ende  1907  bis  Sapa  (154  km)  betriebsfahig  fertiggestellt 
worden.  Filr  das  .Tahr  1908  hoff't  man  noch  schneller  als  bisher  mit  dein 
Bau  vorwarts  zu  komraen,  da  jenseits  des  Tales  des  Sapabaches  die 
Bodenunebenheiten  merklich  geringer  werden  und  der  Wassermangel 
ganzlich  fortfiillt.  Da  ferner  das  Land  hier  dichter  bevolkert  ist,  wird 
auch  die  Arbciterfragc  in  Zuknnft  leichter  zu  losen  sein  als  bisher.  Im 
August  1907  war  die  Zahl  der  Arbeiter  einschlieBlich  der  Europaer  und 
indischen  Kulis  auf  6  675  gestiegen. 

An  Kunstbauten  beflnden  sich  auf  der  Strecke  bis  Sapa  eine  groBcre 
Anzahl  von  Durchlftssen,  26  Wasserleitungen  verschiedener  Art  sowie 
38  BrUcken  und  Viadukte  mit  ciner  Gesamtlange  von  810  m.  Die  Span- 
nungen  dieser  Kunstbauten  sind  meist  gering,  die  groGte  hat  die  Brticke 
bei  Catumbella  mit  76  m.  Alio  Brucken  haben  eisernen  Oberbau,  und 
sind  mit  demselben  Sicherheitskoeffizientcn  wie  die  der  Rhodesia-Eisen- 
bahn  gebaut.  Wasserstationen  hcfindeii  sich  in  Lobito,  dem  Ausgangs- 
punkt  der  Bahn,  in  Catumbella  (13  km),  Cavaeo  (36  km),  Bimbas  (43  km), 
Catengue  (122  km)  und  Sapa  (154  km).  Zwischen  Bimbas  und  Catengue 
waren  alle  Bohrversuehe  nach  Wasser  vergeblieh.  Es  wurde  deshalb  bei 
Bimbas  ein  groGer  Brunnen  gebaut,  aus  dem  das  Wasser  durch  Dampf- 
pumpen  in  hochgelegene  Behalu-r  gepumpt  wird.  Aus  diesen  Behftltcm 
werden  die  Kesselwagen  gel'ttllt,  die  in  den  Arbeitszugen  laufen  und  die 
Arbeiterlager  bis  dicht  bei  Catengue  mit  Wasser  versorgen. 

Der  Entwurf  filr  die  Bahnhofsanlagen  in  Lobito  ist  von  der  Regie- 
rung  genehmigt  worden.    Sic  bestehen  aus  dem  Empfangsgebaude,  Be- 

i)  Vgl.  Archiv  t ur  Kisenbahnweseu  PJ07,  8.982. 
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amtenwohnungen,  Bureaus,  Lagerhausem,  Reparaturwerkstatten,  einem 
Gasthof  usw.  Sie  werden  sich  etwa  1  800  ra  am  Hafen  entlang  Ziehen 
und  eine  Flachc  von  247  000  qm  bedecken.  An  die  Bahnhofsanlagen 
schlieBt  sich  der  vorlaufig  aus  Holz  hergestellte  Kai  an,  der  jedoch  bald 
durch  einen  aus  dauerhaftera  Eisenwerk  hergestellten  ersetzt  werden  soil. 
Der  Hafen  von  Lobito,  der  an  Ausdehnung  und  Tiefe  nichts  zu  wtinschen 
ttbrig  lfiCt,  soil  in  it  einera  neuen  Leuchtturm  versehen  werden. 

An  Betriebsmittein  sind  auf  der  Bahn  vorhanden  15  Lokomotiven 
verschiedener  Art,  7  Personenwagen,  7  Gepackwagen,  150  niederbordige 
und  4  hochbordige  Giiterwagen  mit  einer  Ladefahigkeit  von  je  20  Tonnen, 
4  Kesselwagen,  eine  Anzahl  Draisinen  und  ein  fahrbarer  Krau  von  10  t 
Tragfahigkeit.  Die  Kosten  fUr  diese  Betriobsmittel  betragen  an  Ort  und 
Stelle  rund  92  961  £ 

Flir  die  weitere  Strecke  von  Sapa  bis  Caconda  (320  km)  waren  der 
Regierung  die  Plane  bercits  zur  Genehmigung  vorgelegt  worden.  Auf 
Grund  neuer  ausgedehnter  Gelandeerkundungen  entschied  man  sich  jedoch 
nachtrftglich  far  eine  kurzere  und  mit  geringeren  Kosten  verkniipfte 
Linie  bis  Bine.  Ein  Teil  dieser  neuen  Strecke  (77.r,  km)  ist  bercits  ge- 
nehmigt  worden.  Die  weiteren  Gelandeerkundungen  bis  740  km  haben 
ergeben,  daC  von  300  km  ab  bei  der  GleiehmaGigkeit  des  Gelandes  die 
Bahn  leicht  und  schnell  gebaut  werden  kann. 


Die  GroBherzoglich  inecklenbur^ische  Friedrich-Franz-Eiseii- 
bahn  im  Jahre  1906/ 1907. '»    Am  Ende  des  Jahres  1906/1907  waren 


im  Betrieb: 

1.  vollspurige  Hauptbahnen,  eigene   447,03  km, 

davon  sind  72,^  km  zweigleisig, 

2.  vollspurige  Xebenbahnen,  eigene   645,^ 

„                             mitverwaltcte  fremde  .    .  0,S0  ., 

zusammen  .    .  1  093,63  km, 

3.  vollspurige  Kleinbahneu  .   23,70  „ 

4.  schmalspurige  Kleinbahnen   6,S7  „ 

zusammen  .    .  1  123,00  km, 


l)  Nach  dem  Bericht  uber  die  Verwaltung  der  mecklenburgischen  Friedikh- 
Frmiz-Eisenbahn  fur  1906  1907.    Vgl.  Arehiv  fur  Eisenbahnen  1907,  S.  789. 
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5.  nicht  dcm  offentlichen  Verkehr  dienende  AnschluC- 
bahnen: 

a)  schnialspurige,  eigene   15,80  km, 

b)  mitverwaltete  fremde  Strecken   1 1 ,69  „ 

im  ganzen  .    .    1  151,39  „  . 

Da  von  kommen: 

auf  Mecklenburg-Schwerin   1  053,74  km, 

„   Mecklenburg-Strelitz   88,92  „ 

„   PreuBen   1,85  „ 

„  das  Gebiet  der  freien  und  Hanscstadt  Lubeck  .  6,83  „  . 
An  Betriebsstellen  sind  vorhanden: 

182  Bahnhftfe, 
19  Haltepunkte, 

zusammen     .    201  Bahnstationen, 


aufierdem  sind  85  Betriebshilfsstellen  auf  freier  Strecke  vorhanden. 

Zwischen  Warnemiinde  und  Gjedser  auf  Falster  ist  ein  Dampffahren- 
betrieb  eingerichtet,  der  von  der  Bahn  gemeinschaftlich  mit  der  danischen 
Staatsbahn  ausgeftlhrt  wird.  Benulzt  werden  vier  Fahrendampfschiffe 
(zwei  von  jedem  der  Beteiligten).    Der  Seeweg  betragt  42  km. 

AuBerdem  ist  eine  Kraftwagenlinic  eingerichtet,  die  eine  5,0  km 
lange  Chausseestrecke  benutzt. 

Die  Hauptbetriebsergebnisse  far  1906/1907.  verglichen  mit  denen 
ftir  1905/1906,  sind  folgende: 

t.  Betriebseinnahme: 

Personen-  und  Gepackverkehr: 
Beforderte    Personen    (aut  den 

Haupt-  und  Nebenbahnen)  .    .  Anz. 
Geleistete  Personenkm   .    .    .    .  „ 
und  fur  jede  Person  ....  „ 
Gesamteinnahme   aus  dcm  Per- 
sonen- und  Gepackverkehr  jt 
auf  1  km  Betriebslflnge  .    .  . 

GUterverkehr: 

Gttter    aller   Art,  einschlieClich 

Dienstgut  (auf  den  Haupt-  und 

Nebenbahnen)    t 

Geleistete  Tonnenkm  tkm 

und  fur  jede  Tonne    ....  km 
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5  480  897  5  764  437 
194  327-162  208  972  408 

35,40  30,2?> 

i 
i 

6  524  777  7  025  477 

5  803  6  274 


2  931  681  2  973  405 

180  229  996       183  571  540 
61,48  61,74 
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Gesamteinnahmen  M 

auf  1  km  Betriebslangc  

Vergiitung  fur  Cberlassung  von 
Bahnanlagen  „ 

desgl.  von  Betriebsmitteln  ..... 

Ertritge  aus  VerauBerungen    .    .  „ 

versehiedene  Einnahmen    .    .  . 

Schiflsvcrkehr: 

Befttrderte  Personen   Anz. 

Frachtgut   t 

Einnnhme  aus  dem  Schiftsverkehr  M 

Gesarate  Betricbseinnahmo  ....  „ 

II.  Betrinbsausgabc: 
PersOnliche  Ausgaben: 

Anzahl  derBeamten  einschlieGlieh 
der  bei  der  Werkstatten-  und 
Gasanstaltsverwaltung     .    .    .  Anz. 

Zahl  der  Arbeiter  desgl.     .    .    .  „ 

Gesamtsumme  M 

auf  1  km  Betriebslangc  .    .    .  „ 

Unterhaltung  und  Erganzung  der 
Ausstattungsgegenstande  sowie 
Besehaffung  der  Betriebsmate- 

rialien  „ 

da von: 

Kosten  fur  Besehaffung  von  Be- 
triebsmaterialienChnuptsaelilich 

Kohlen)  „ 

und  auf  1  km  mittleivr  Be- 
triebslange  „ 

Leistungen  der  Betriebsniittel: 

Gesamtzahl  der  befnrdcrten  Ztlgc  Anz. 
taglich  , 

Kosten  fur  Unterhaltung,  Erneuc- 
rung  und    Erganzung  der 
baulichen  Anlagen  ....  „ 
davon  fUr  erhebliche  buuliche 
Erganzungcn    „ 

Arthiv  fiJr  Eisonbabnwesoti.  \%*. 


190B/1906 


7  948  037 
7  142 

237  942 
340  720 
146  (i22 
235  421 

83  944 
100  150 
380391 
15  819  910 


2  449 

2  721 

4  325  7(34 

3  887 


1  357  19H 
1  220 

107  015 

295 

1  03N  003 
299  308 


1  748  314 


1906/1907 

8  350  075 
7  4G3 

251  030 
373  353 
195  385 
232  094 

99  (592 
105  020 
418  002 
10S51  422 


2  514 

2  809 

4  630  109 
4  135 


1  907  910 


1  471  290 
1  314 

109  259 
299 

1  S70  131 


317  091 


4* 
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Kosten  fttr  Unterhaltung,  Erneue- 
rung  and  Erganzung  dcr  Be- 
triebsmittel  und  maechinellen 
Anlagcn  M 

Kosten  der  Benutzung  fremder 
Bahnanlagen  usw  „ 

Kosten  der  Benutzung  fremder 
Betriebsmittel  „ 

Verschiedene  sachliche  Ausgaben  „ 

Kosten  des  Schiffsverkehrs     .    .  „ 

Gesarate  Betriebsausgabe    .    .    .    .  „ 
ira  Verbftltnis  zur  gesamten  Be- 
triebseinnahme  (nur  fttr  Haupt- 

und  Nebenbahnen)   % 

m.  BetriebsuberschuB  .  M 

Gegeniiber  dem  durchschnittlichen 

Anlagekapital  von  „ 

ergibt  der  BetriebsuberschuB  eine 
Verzinsung  von  °/o 

und  gegeniiber  den  noch  be- 
stehenden  Verpflichtungen  des 
Landes  fur  den  Erwerb  von 
Eisenbahnen  M> 

eine  Verzinsung  von  °/o 

Unfiille  sind  entstanden: 

Entgleisungen: 

auf  freier  Bahn  

in  Stationen  

ZusammenstflBe: 

auf  freier  Bahn  

in  Stationen  

durch  sonstige  BctriebsunfiUle: 

auf  freier  Bahn  

in  Stationen  


zusarainen 


Getotet  oder  verletzt  sind: 
Keisende: 

getotet   

verletzt  


1904/1905: 


1905/1906 


1  599  039 

274  569 

566  028 
130  564 
382  144 
10  665  085 

• 

66,t>3 
5  154  825 


1  705  868 

293  127 

579  371 
1 39  699 
423  991 
11  556  215 

67,74 

5  295  207 


129  834  468       132  983  347 


3,97 


3,98 


94  239  766 
5,47 


1 

- 


95  053  451 
5,47 


1 

s 


7 


o 

18 


19 


37 


1 

i 
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Beamte  and  Bahnarbeiter  im  Dienste: 
getOtet   

1906/1906 

1906/1907 

4 

3 

2 

15 

andere  Personen: 

anverschuldet   darch    Unfalle  der 

Zuge: 

1 

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit: 

4 

1 

1 

4 

2 

zasammen  .  . 

17 

25 

Neben  den  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  for  Beamte  and 
Arbeiter,  als:  Pensionseinrichtangen  fur  die  Beamten  and  ihre  Hinter- 
bliebenen,  Krankenkassen  fur  die  Arbeiter,  Spar-  and  VorschaBvereine 
far  Beamte,  besteht  seit  dem  1.  Juli  1902  eine  Viehversicherangskasse, 
aus  der  den  Mitgliedern  im  Falle  von  Verlosten  in  ihren  Viehbestanden 
darch  Gew&hrung  von  Geldentschadigungen  Ersatz  geleistet  wird.  Die 
Versicherung  erstreckt  sich  zanachst  auf  Schweine.  Die  Kasse  hat  sich 
auch  im  vergangenen  Jahre  gut  bewahrt. 


Die  oldenburgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1906. l)  Am  Ende 
des  Jahres  1906  waren  im  Betrieb: 

347,51  km  Hauptbahnen  und 
27  7/26  „  Nebenbahnen, 

zusammeu  624,77  km  vollspurige  Bahnen. 
Abzttglich  der  fremden  Strecken  (4,16  km)  ergibt  sich  eine  Betriebs- 
Iftnge  von  620,61  km.    Hiervon  kommen  auf: 

olden burgisches  Gebiet  .    .    .    506,33  km, 
preuBisches  „      ...    105,10  „ 

niederlandisches    0,88  „ 

bremisches  „  8,30  „ 

zasammen  .    .    620,61  km. 

i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnweson  1907  S.  793  u.  ff.:  Die  oldenbargisehen 
Eisenbahnen  im  Jahre  1905.  Die  obigen  Mitteilungen  sind  dem  Jahresbericht 
uber  die  Betriebsverwaltung  der  oldenburgischen  Eisenbahnen  fur  das  Jahr  1906 
entnommon. 

48» 
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Die  Hauptbetricbsergebnisse  der  Jahre  1905  und  1906  sind  folgende: 


Es  betrugcn: 

Bahnlange  am  Jahresschluli    .    .    .  km 

Mittlere  Betriebslflnge   „ 

Anlagekapital  (oldenburgisches)  .    .  <M> 

Gesamtanlagekapital   „ 

Bctriebsinittel  waren  vorhanden:1) 

Lokomotiven   Stck. 

Tender    „ 

Personenwagen  , 

Gepackwagen   „ 

Gttterwagen    .    .  „ 

Arbeitswagen  usw.  „ 

im  ganzen  Wagen  „ 

Betriebsmittel  waren  vorhanden 
fttr  1  km  Bahnlftnge: 

Lokomotiven  „ 

Wagen  „ 

Beschaffungskostcn : 

a)  der  Lokomotiven  und  Tender  M 
fttr  1  km  Bahnlange  ....  „ 

b)  der  Wagen  „ 

fttr  1  km  Bahnlflnge  .    .    .    .  „ 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

a)  Lokomotivkm  wurden  geleistet: 

im  ganzen  Anz. 

Nutzkm  , 

b)  Wagenachskm  wurden  geleistet: 
von  den  eigenen  Wagen    .    .  „ 

da  von  auf  fremden  Strecken  ., 
von  fremden  Wagen  auf  eige- 
nen Strecken  

im  ganzen  auf  eigenen  Strecken  „ 


1905 


1906 


0,230 
3,2:. 

4  460  630 
7  506 
8  909  066 
14  024 


5  024  708 
3  722  653 

95  250  195 
50  184  218 

62  019  670 
107  085  647 


594 
580 
65  439  312 
76  666  071 

140 
77 

267  ; 
63 
1594 

261 
2  185 


621 
600 
70510514 
81  814  486 

147 
78 

279 
63 

1  944 
258 

2  544 


0,237 
3,«9 

4  661  716 
7  512 
10  308  421 
15  680 


5  467  158 
4  073  483 

105  256  230 
57  183  305 

68  760  151 
117  317  411 


')  AuCerdeni  zum  Betrieb  der  Inselbahn  Wangeroog  3  Tenderlokomotiven, 
7  Personenwagen  und  10  Guterwagen,  ferner  2  Dampfsehiffe  fiir  den  Sommer- 
verkehr  zwischeu  Harle,  Wangeroog  und  Spiekeroog. 
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1  90 


c)  Zu# kilometer  wurden  geleistct: 


.  Anz. 

3  674  349 

darchschnittlich  t&glich  .  . 

- 

10  067 

auf  1  km  Bahniange  .    .  . 

-  i 

17.S4 

Gesamtzahl  der  befOrderten  Zttge 

100  086 

darchschnittlich  tftglich  .    .  . 

« 

274 

Personenverkehr: 

befOrderte  Personen  .... 
geleistete  Personenkm  .  .  . 
Einnahme  aus  der  Personenbe- 

fOrderung  h 

auf  1  km  Betriebslange  .       .  „ 
fur  1  Person  und  Kilometer  .  ^ 
Gesamteinnahmc  aus  dem  Per- 
sonenverkehr  M 

auf  1  km  Betriebslilnge  .  . 

Gflterverkehr: 

Gttter   aller  Art,  ansschlieBlich 

Dienstgut,  wurden  befOrdert  .  t 
Frachteinnahme  mit  Nebengebuhr  „fc 

fttr  1  km  Betriebslftnge  .    .    .  „ 

,    1  tkm  

Gesamteinnahme  M 

Betriebskosten  „ 

im  VerhSltnis  zur  Einnahme  .  °/0 
BetriebsttberschuB  j(, 

im  Verhiiltnis  zum  Anlagekapital  °/0 
Bearnte  und  Arbeiter: 

etatsmflCige  Bearnte  .  Anz. 

diatarische  .,   

Arbeiter  

Bearnte  und  Arbeiter  zusanimen  .. 

Die  Gesamtausgabe  fiir  das  Personal 
betrug  ,h> 


7  399  832 
174  786  750 

4  145  270 
7  178 
2,4 


I 


4  338  413 
7  513 

I 
i 
I 

2  311  837 
6  459  676 
11  142 
4,10 
12  819  678 
8  721  771 

68,03 
4  097  907 
6,';<; 

601 
1  441 

1  536 
3  578 

4  086  175 


1  9  0f> 

3  996  199 
10  948 
18,2g 

111  230 
304,74 


7  505  229 
184  651  681 

4  315  262 
7  234 

2,3 

4  521  343 
7  579 


2  544  333 
7  149  805 

11  939 
4,<>o 
14  246  502 
10  600  908 
74,4i 

3  645  593 

5,17 

(568 

1  468 

2  086 
4  222 

4  982  653 
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.  .  .  .  21  km  \ 
htfboul    .     7  „  I 


28  r 


Die  Eisenbahnen  in  Algier  und  Tunis  am  31.  Dezember  1904.  >) 

1.  Algier. 

Am  31.  Dezember  1904  waren  im  Betrieb: 

t  Eisenbahnen  fur  den  Offentlichen  Verkehr: 

a)  die  der  Pajris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahngesellschaft 
gehOrenden  Linien  513  km 

b)  Ostalgerische  Eisenbahngesellschaft   887  „ 

c)  Westalgerische  „    368  „ 

d)  Bone-Guelma-Eisenbahn  rind  Abzweigungen  auf  al- 
gerischem  Gebiete   436  „ 

e)  FranzOsisch-algerische  Eisenbahngesellschaft   ...    814  „ 

f)  Mokta-El-Hadit-Eisenbahn   33  „ 

=  3  051  km. 

II.  Lokalbahnen: 

Oran-Arzew     43  „ 

III.  Industriebahnen: 

a)  nach  dem  algerischen  Salzwerk 

b)  nach  den  Minen  von  Kef  oum-Thi;boul 

insgesamt  1904  :  3  122  km. 

Im  Bau  waren  zu  I  —  262  km  und  in  Vorbereitung  befanden  sich 
158  km. 

An  Lokalbahnen  sind  noch  weitere  119  km  konzessioniert  and  zur 
BauausfUhrung  vorbereitet.  In  Aussicht  genommen  sind  anBerdem  noch 
239  km  Industriebahnen. 

An  Trambahnen  standen  am  JahresschluB  326  km  mit  Spurweiten 
von  0,60,  1,00,  1,05  und  1,44  m  im  Betrieb.  Weitere  104  km  befinden  sich 
in  Vorbereitung. 

2.  Tunis. 

Die  Lange  der  auf  tunesischem  Gebiet  im  Betrieb  beftndlichen  (der 
B6ne-Guelma- Eisenbahngesellschaft  gehOrenden)  Bahnstrecken  betragt  ani 
Ende  des  Jahres  1904:  746  km. 

Ferner  stehen  243  km  Industriebahnen  mit  1,00  m  Spur  im  Betrieb 
und  74  km  beflnden  sich  in  der  Bauausftthrung. 

')  Vgl.  Archiv  ftir  Kisenbahnwesen  1906  S.  809  ff.  (fur  das  Jahr  1903).  Die 
Angabcn  fiir  1904  sind  der  vom  franzdsischen  Minister ium  der  offentlichen  Ar- 
beiteo  herausgegebenen  Statistique  des  cheniins  de  fer  fruncais  au  31  Decembre 
1904.   Documents  principaux,  Paris  1906,  eutnommen. 
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8.  Betriebsergebninse  dea  algerisch-tunesischeo  Eisenbahnnetzes 

im  Jahre  1904. 


km 


Ausgabe 
Einnahme 


Frcs. 


Frcs. 


Es  betrug: 
Betriebslftnge  am  Jahresschlufi : 

a)  fQr  die  algerischen  Strecken 

(darunter  mit  Schmalspur)  .  „ 

b)  fiir  die  tunesischen  Strecken 
(Vollspur)  

zusammen  km 

Mittlere  Betriebslftnge2)  „ 

Anlagekapital : 

Uberhanpt   

far  1  km  durchschnittlich 

Ge8amteinnahme  .... 
auf  1  km  Bahnlftnge  .  . 

Gesamtausgabe  

auf  1  km  Bahnlftnge  .  . 

OberschuB  

auf  1  km  Bahnlftnge  .  . 

Pereonenverkehr: 

befOrderte  Personen  .  . 
geleistete  Personenkra 

Einnahme3)  

auf  1  km  Bahnlange  . 

Gttterverkehr: 

befOrderte  Gutertonnen  . 

gefahrene  Giltertonnenkm 

Einnahme-1)  

auf  1  km  Bahnlftnge  . 
Betriebseinnabme  .... 
Betriebsausgabe  

Verhftltnis  von 


Anz. 
Frcs. 


t 

tkm 
Frcs. 


1  9  0  3  !) 


1904 


1 

3  051 

3  051 

1 

r 

(1118) 

(I  118) 

689 

740 

3  740 
3  739 


3  797 
3  778 


687  050  196 

691  416  564 

183  703 

182  095 

38  055  314 

40  827  581 

10178 

10  806 

25  894  056 

27  470  873 

6  925 

7  271 

12  161  258 

13  356  708 

3  253 

3  535 

6  218  014 
264  717  189 
14  757  462 
3  947 

3  318  865 
269  405  146 
22  617  085 
6  049 
38  055  314 
25  894  056 

67,9 


6  778  286 
284  623  375 
15  666  459 
4  147 

3  664  929 
304  312  550 
24  331  872 
6  441 
40  827  581 
27  470  873 

67,3 


»)  Etwaige  Abweichungen  gegen  die  Angaben  des  VorjahrcH  bcruhen  auf 
nachtraglichen  Berichtigungen. 

3)  EinscblieflUch  26  km  gemeinsame  Strecken. 
»)  Mit  Nebenertragen. 
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Betriebsmittel: 

Lokomotiven  

Personenwageu  .... 
Gepflck-  und  Giiterwagen 


Stck. 


Geleistet  wurden: 

Zugkilometer  Anz. 

daruntcr  von  PersonenzUgen 

und  gemiscliten  Zttgcn   .    .  „ 
darunter  von  Giiterziigcn  . 
Lokomotivkilometer  .... 

Wagcnkilomcter  „ 

darunter  von  Personcnwagen  .  km 
n    Gutcrwagen  .    .  „ 

Es  betrug: 

durchsehnittliche  Fahrt: 

fur  1  Person  km 

n     1    t  Gut  „ 

durchschnittlichcr  Ertrag: 

fur  die  Person  Fres 


„     „    Tonne  Gut .  . 

1  Pcrsonenkm  . 
.,    1  Gtiteitonnenkm  . 


Cts. 


.  ■ 


Die  Anzahl  der  Beamten  bei  den  algerisch- 
tunesischen  Eisenbahnen  betrug: 

uberhaupt  

da  von  kommen: 
auf  allgemeine  Verwaltung .    .    .  . 

„  Vcrkehrsverwaltung  

Masehinen  verwaltung    .    .    .  . 
„  Bahnverwaltung  


i  90 a «) 


1904 


373 
792 
7  356 


H  505)  090 

6  541  222 
!  967  877 
10  217  568 
113  445  987 
24  047  569 
76  751  391 


42,5 
81,2 

2,04 
6,52 
4,W) 
8,00 


9  897 


217 

3  099 
2  530 

4  051 


2,19 
31,32 

2o,r<*» 
40/ >4 


392 
811 
7  598 

8  900  459 

6  659  466 
2  240  993 
10  684  399 
119  806  671 
25  133  915 
81  532  227 


42.1 

83,0 

2,oo 
6,w 
4,7G 
7,70 


212 

3  192 
2  621 

4  062 


10  087 

«7o 
2,lo 

31,65 

25,98 

40,27 


>>  Ktwaige  Abweicbungen  gegen  dif  Angaben  d<s  Vorjahres  brruhen  auf 
nachtra.-lirlum  Berichthrungen. 
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Die  Kisenbahnen  von  Venezuela  in  den  Jahren  1905  mid  UHMi.1) 

1.  Eisenbahn  La  Gnaira— Caracas. 

Diese  die  Hauptstadt  Caracas  mit  dem  Seehafen  La  Gaaira  verbin- 


dendc  Bahn  hat  bet'ordert: 

Personen  Anz. 

Giiter  t 

Es  haben  between : 
die  Einnahmen 

im  Pcrsonenverkehr  .    .  Bolivars-) 
„  Gttterverkehr 


zusammen  ... 

die  Ausgaben     .  . 
der  BetriebsttberschuK 


1905 


1  906 


66  865 
54  909 


69  264 
59  478 


389  721 
1  479  075 


408  667 
552  672 


1  868  796 

1  018  789 
850  007 


1  961  339 

1  057  804 

903  535 


2.  Grofie  Eisenbahn  von  Venezuela. 

Diese  Linie  ist  mit  179  km  die  langste  der  Kepublik.    Es  wurden 


auf  ihr  beftirdert: 


Personen  Anz. 


Giiter  

]  c?li  ...... 

Ep  haben  betragen: 
die  Einnahmen 

im  Personenverkehr  .    .  . 
.,  Giiter-  und  Viehverkehr 
verscliiedene  Einnahmen 

zusammen 


t 

Stck. 


die  Ausgaben.  .  .  . 
der  BetriebsttberschuU 


Boliv. 


1905 

133  407 
27  100 
42  070 


i9oi; 

145  297 
35  651 
40  2(59 


725  003 
1  156  423 
34  599 


727  748 
1  390  510 
47  821 


1  916  025 

1  372  920 
543  105 


2  16(5  079 

1  455  068 
711  011 


!)  Nach  I'inem  Bericht  dea  Ministers  der  offeutlichen  Arbeiten  an  die  gesetz- 
jrebenden  Kaininern.   Caracas*  1907. 
»i  1  Bolivar  =  0,<i  X. 
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8.  GroBe  Eisenhahn  von  Tachira. 

Die  Lange  dieser  Liuie  betragt  114  km.   Es  wurden  auf  ihr  befordert: 

1905  1906 


Personen  Anz. 

Giiter  t 

Vieh  Stck. 

haben  betragen: 
die  Einnahmen 

ira  Personenverkchr  ....  Boliv. 
„  Gttter-  und  Viehverkehr 
verschiedene  Einnahmen 

zusammen  . 


die  Ausgaben  .  .  . 
der  BetriebsttberschuB 


4  488 
19  740 
307 


25  671 
1  516  682 
9  067 


1  551  420 

i 

1  064  524 
486  896 


3  563  i) 
20  527 
210- 


22  419 
1  441  206 
7  714 


1  471  339 

964  784 

506  555 


Das  7  Millionen  Bolivars  betragende  Anlagekapital  der  Bahn  hat 
sich  demnach  in  den  beiden  Berichtsjahren  mit  rand  7  v.  H.  verzinst. 


4.  Grofie  Eisenhahn  von  Ceiba. 

Auf  dieser  Linie  wurden  befiirdert: 


Personen  Anz. 

Guter  (einschl.  Vieh)  t 

Es  haben  betragen: 

die  Einnahmen  Boliv. 

„   Ausgaben  „ 

der  BetriebsttberschuC    ....  n 


1905 


2  853 
10  962 

627  475 
388  375 
239  100 


1  906 


3  449 
11  645 

747  866 
371  270 
376  596 


!)  Hierzu  noch  zwei  Sonderauge. 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mitteilungen. 
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6.  Eisenbahn  Bolivar. 

Auf  dieser  Linie  wurden  befOrdert: 


Auf  dieser  Linie  wurden  befOrdert: 

1905        !  1906 

t 

17  037 
14  570 

17  113 
15  211 

Es  haben  betragen: 
die  Einnahmen 

im  Personenverkehr  .    .  . 
Gttterverkehr  .... 

.  Boliv. 

128  667 
800  866 

112  272 
781  464 

zusammen  . 

929  533 

893  737 

die  Ausgaben  

der  BetriebsuberschuB    .    .  . 

n 

n 

625  332 
304  201 

755  398 
138  339 

1905 

190  0 

5  215 

7  025 

7  863 

11  966 

.  Stck. 

315 

258 

Es  haben  betragen: 

i 

die  Einnahmen 

im  Personenverkehr  .    .  . 

.  Boliv. 

47  250 

54  879 

„  Gutcr-  und  Viehverkehr 

756  245 

1  173  714 

zusammen  . 

803  495 

1  228  594 

718  535 

706  674 

der  BetriebsUbci-schuG    .    .  . 

n 

84  960 

] 

521  920 

7.  Eisenbahn  von  Carenero. 

Ober  die  Betriebsergebnisse  dieser  Bahn  enthalt  der  Bericht  keine 
Angaben. 
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Die  Eisenbahncn  in  Siam.1)  Cber  die  Bctriebsergebnisse  der 
siamesischen  Staatsbahnen  linden  sich  in  dem  amtlichen  Bericht  des 
Generaldirektors  der  Eisenbahnen:  Tenth  administration  report  on  the 
traffic  of  the  Royal  State  Railways  in  Siam  for  the  year  125  (1906/7) 
die  nachstehenden  Angaben: 

A.  Korat-  und  Nord-Linie 


Betriebslttnge  am  Schlull  des  Jahres  km 

Anlagekapital : 

im  ganzen  -')  Ticals 

auf  1  km  Betriebslttnge  ....  „ 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   .    .  % 
Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr: 

iiberhaupt  Ticals 

auf  1  km  Betriebslilnge  ... 

aus  dem  Gilterverkchr  : 

iiberhaupt   

auf  1  km  Betriebslange  .  . 

Einnahmen: 

im  ganzen  , 

auf  1  km  Betriebslange  , 

1  Zugkilometer  

Ausgaben: 

im  ganzen   

auf  1  km  Betriebslango  , 

1  Zugkilometer    ....  „ 
in  Prozenten  der  Einnahme    .    .  °/„ 

CbtTschuG: 

im  ganzen  Ticals 

auf  1  km  Betriebslange  ....  „ 
.,    1  Zugkilometer  , 


i 


1905 
424 

27  055  387 
63  841 

5.K) 


1  214  222 

3  423 

784  921 
2  213 


2  031  665 
5 

3.7H 


5  727 


749  143 

2  112 

36.S7 

1  282  522 

3  615 

2, 3 


I  906 
424 

27  1  46  046 
64  055 


5,64 


1  596  260 

3  767 

1  051  260 

2  481 

2  684  762 

6  335 

3,36 

983  757 
2  321 
1  ;>s 
36,64 

1  701  005 

4  014 

2,13 


l)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  1214. 
-;.  I  Tit-al=  1,15  .if. 
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• 

1905 

1 

1  9  0  G 

Deroracrte  I  ersonen  

Anz. 

I  

1  324  562 

1  709  758 

davon  henutzten  die  III.  Klasse  . 

n 

1  311  407 

1  686  444 

geleistete  Personenkm 

rt 

59  838  643 

78  961  215 

jede   Person    durchfuhr  durch- 

schnittlich  

km 

45,18 

46,H 

dure  iihcnnittiicner  Jkrirag: 

\\x\    i   x  cisijn  ....... 

iicais 

U,90 

0,'M 

0,02 

0,01  !H 

Beforderte  Gtttertonnen  

Anz. 

118  395 

165  364 

geleistete  Giitertonnenktn   .    .  . 

n 

19  088  792 

29  779  030 

jede  Gtttertonne  durchfuhr  durch- 

km 

161,23 

180,0S 

aurcnscnuittlicner  brtrag: 

filr  1  t 

Tir>n1« 
i  icais 

H  m 
b.b.i 

1  tkm 

U  Ul  1  1 

Rt1!  r if» Twin  itfpl  ■ 

Lo  k  t  >  motive*  n 

A  ¥17 

alii. 

o  1 

Personon  w  a  iron 

nil 

Guterwatren 

OOVJ 

ijeibiunfifen  aer  uecrieDsmittei: 

1 

'J 

544  ibv 

<9i  u32 

Wflcrpnn^halrm  « 

i 

der  Personenwagen  .... 

5  913  316 

Giiterwacen 

I  1  77Q  1  ftO 

II  1  in  M)J 

im  ganzen 

An7flhl  Hpr  r/i\ir&- 

1 

lm     fro  n  7un 

o  409 

i  216 

/~1          If  Atl    ■          D  AM**  >v           AH  n.'t  nm^. 

„ 

0 

20 

» 

«09 

1  302 

gemiscnte  Zugc  .... 

4  094 

5  834 

Jeaer  z.ug  mnrte  durensenn.  Achsen 

V 

25,12 

Angestellte  Beamte1)  

Pers. 

292 

397 

Arbeiter1)  

349 

270 

Kulis l)  

•• 

1  314 

1  205 

')  KinschlieClich  Petselmburi-Linie. 
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19  0  5 


1  906 


Cber  den  Anteil  einzelner  Waren  am  Gtiterverkehr  flnden  sich 
folgende  Angaben: 

Es  wurden  beffirdert: 

Reis   t 

Steine   „ 

Bauholz  , 

Sttickgtiter   „ 

Vieh   „ 

Eisenbahnbaumaterial   „ 

B.  Petchabnrl-Linie. 


57  348 

71  115 

11  653 

5  970 

10  568 
6  988 

11665 

9412 

9  782 

13  311 

8135 

18  889 

Betriebslange  

Anlagekapital : 

im  ganzen   

auf  1  km  Betriebslange  .  . 

Verzinsung  des  Anlagekapitals 

Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr: 

tiberhaupt  

auf  1  km  Betriebslange 

aus  dem  Gtiterverkehr: 

tiberhaupt   

auf  1  km  Betriebslange 

Einnahmen: 

im  ganzen   

auf  1  km  Betriebslange  . 

„    1  Zugkilometer    .  . 

Ausgaben: 

im  ganzen   

auf  1  km  Betriebslange  . 

„    1  Zugkilometer     .  . 

in  Prozenten  der  Einnahme 

Cberschnli: 

im  ganzen   

auf  1  km  Betriebslange  .  . 

1  Zugkilometer    .    .  . 


km 
Ticals 

Ticals 


Ticals 


1905 


1906 


151 

8  148  855 
53  946 

5,23 


659  401 

4  365 

84  934 

562 

749  071 
4  959 

2,09 

277  741 
1  839 

1.11 

37,08 

471  330 
3  120 

1.-S8 


151 

8  1 15  878 
53  728 
5,99 


716918 

4  746 

105  219 
697 

826  583 

5  472 

3,3(3 

293  050 
1  940 
1,19 

35,46 

533  533 
3  532 
2,17 
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1  906 


BefOrderte  Personen  Anz. 

davon  benutzten  die  III.  Klasse  . 
geleistete  Personenkm  .... 
jede  Person  durchfuhr  durchschn.  km 
Durchschnittlicher  Ertrag : 

ftir  1  Person  Ticals 

„   1  Personenkm  „ 

Beforderte  Glitertonnen  Anz. 

geleistete  GUtertonnenkm  ...  „ 

jede  Gtitertonne  durchfahr  durch- 
schnittlich  km 

Durchschnittlicher  Ertrag: 

fttr  1  t   .    .   Ticals 

Betrieb8mittel: 

Lokomotiven  Anz. 

Personenwagen  

Guterwagen  

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Zugkm  

Wagenachskm : 

der  Personenwagen  .... 
„  Gttterwagen  

im  ganzen   

Anzahl  der  Zttge: 

im  ganzen   

davon: 

Personenziige  

Gtlterzttge  

gemischte  Zvige  

Jeder  Zug  fuhrte  durchschn.  Achsen 


892  676 
882  373 
26  391  211 

29,56 

0,73 
0,0247 

31  450 
3  292  737 

104,70 

2,70 
0,025« 

8 
33 
88 

250  350 

3  360  262 
1  987  270 
5  347  532 

2  065 

10 

193 
1  862 

21,36 


931  024 
920  657 
28  873  583 
31,01 

0,76 
0,0248 

38  674 
4  078  704 

105,44 

2,72 
0,0258 

8 
41 

88 

246  038 

3  756  214 
2  489  722 
6  245  936 

2  039 

20 
162 
1  857 

25,39 


Die  Einnahmen  sttmtlicher  siamesischen  Eisenbahnen  sind  gegen  das 
Vorjahr  durchschnittlich  um  26,27  v.  H.,  die  Ausgaben  ura  24,34  v.  H.  ge- 
stiegen.  Der  ReintlberschuC  weist  eine  Zunahme  von  durchschnittlich 
21,71  v.  II.  auf;  sie  betr&gt  bei  der  Korat-  und  Nord-Linie  32,63  v.  H.  und 
bei  der  Petchabnri-Linie  13,20  v.  H. 
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Rechtsprechung. 

Haftpflichtrecht. 

Krkenntni*  des  Keiehsgericlits,   VII.  Zivilsenats,   vow  12.  Mftrz  1907  in  Sachen 
1.  der  W.-Eisonbalni,  2.  des  Gastwiits  T.  in  C,  Beklagten  und  Kevisionsklftger 
wi<ier  den  friilieron  Gaatwirt  K.  in  D.,  Klager  und  Revisionsbeklagten. 

Fiir  den  Schaden,  den  ein  Rebender  auf  einem  nicht  der  VerfUgungsgewalt  der  Elsenbahn- 
verwaltung  unterstehenden  und  nicht  von  dieser  als  Zugangsweg  mm  Bahnhofe  bestiirmten 
Privatwege  erleMet,  1st  die  Elsenbahnverwaltung  nieht  ersatzpflichtig. 

Tatbestand. 

Im  Orte  C.  belindet  sich  eine  Ilaltestelle  der  W.  Eisenbahn  (Be- 
klagten zu  1);  den  Verkauf  des  auszugebenden  Fahrkarten  besorgt  auf 
Grand  eines  mit  ihm  abgeschlossencn  Vertrags  der  Gastwirt  T.  (Beklagter 
zu  2)  in  seinem  rait  Wirtschaftsbetrieb  verbundenen  Wohnhause  zu  C. 
Dieses  Haus  ist  von  dem  Bahnsteig  und  der  Wartehalle  nur  dureh  den 
hinter  dem  Hause  liegenden  Wirtschaftsgarten  getrennt:  zwiscben  Garten 
und  Bahnsteig  besteht  eine  oftene  Verbindung.  Der  Klager  fuhr  am 
8.  Dezember  HK)H  nachts  zwiscben  i)  und  10  Ubr  von  C.  nach  L  ;  er  hielt 
sich  vorher  in  der  T.'schen  Wirtschaft  als  Gast  auf,  lftste  dort  die  Fahr- 
karte  und  begab  sich,  als  der  Zug  bereits  eingelaufen  war,  eiligst  auf 
den  Bahnsteig,  wobei  er  den  Weg  durch  den  T.'schen  Garten  nalira. 
Hierbei  fiel  er  iiber  die  Ileeke,  die  den  Garten  von  dem  linken  Naehbar- 
grundstuekc  scheidet,  und  brach  die  Speiche  des  linken  Anns.  FQr  den 
hierdureh  erlittenen  und  noch  zu  erwartenden  Sehaden  macht  er  die 
beiden  Beklagten  als  Gesamtsehuldner  verantwnrtlieh,  da  sie  pflichtwidrig 
unterlassen  hiitten,  den  Zugangsweg  zum  Bahnsteig  zu  belcuchten,  und 
dieser  Mangel  den  Unfall  verursaeht  habe.  Diesen  An^pruch  hat  das 
I>iindgericht  dem  Grunde  naeh  fiir  bereehtigt  erklart.  Die  Beklagten  habcn 
Berufung  eingelegt  mit  dem  Antrage,  die  Klage  abzuweisen,  wahrend  der 
Kliiger  neben  dem  Antrage  auf  Zuriickweisung  der  Berufung  im  Wege 
der  Anschluiiberufung  den  weiteren  Antrag  gestellt  hat:  1.  die  Beklagten 
als  Gesamtschuldncr  zu  verurteilen,  a)  ihm  4 '2"),7f»  <«•  nebst  Zinsen,  b)  vora 
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10.  Januar  1904  bis  1.  Dezember  1906  monatlich  90  M  samt  Zinsen  je 
vom  Verfall  der  einzelnen  Raten  zu  zahlen;  2.  festzustellen,  daB  die  Be- 
klagten als  Gesamtschaldner  verpflichtet  seien,  ihm  aach  in  Zukunft  ttber 
den  1.  Dezember  1906  hinaas  alien  Scbaden  zn  ersetzen,  der  ihm  noch 
aus  dem  Unfall  vom  8.  Dezember  1903  erwachsen  werde.  Durch  Urteil 
des  Oberlandesgerichts  in  H.  vom  27.  Mftrz  1906  wurde  —  unter  Zurttck- 
weisung  der  Berufung  und  der  AnschluBberufung  im  tlbrigen  —  1.  der 
Klageanspruch  (zn  1)  zur  Halfte  dem  Grunde  nach  festgestellt,  2.  ferner 
festgestellt,  daB  die  Beklagten  als  Gesamtschaldner  verpflichtet  seien,  dem 
Klager  auch  ttber  den  1.  Dezember  hinaas  den  Schaden,  der  ihm  noch 
aus  dem  Unfalle  erwachsen  wird,  zur  Halfte  zu  ersetzen.  Mit  dem  weiter- 
gehenden  Anspruche  wurde  der  Klager  abgewiesen,  und  die  Sache  zur 
Verhandlung  und  Entscheidung  ttber  den  Betrag  an  die  erste  Instanz  zu- 
rtickverwiesen.  Im  Wege  der  Revision  beantragen  nun  die  Beklagten, 
das  Berufungsurteil  insoweit,  als  es  eine  Verurteilung  der  Beklagten  ent- 
halt,  aufzuheben  und  die  Klage  ganz  abzuweisen.  Der  Klager  beantragt, 
die  Revision  zurttckzuweisen. 

Aus  den  Entscheidungsgriinden: 

Den  Unfall,  fur  dessen  Folgen  er  die  Beklagten  haft  bar  macht,  hat 
der  Klager  in  dem  Wirtschaftsgarten  des  Beklagten  T.  erlitten;  die  Haf- 
tung  der  Beklagten  grtindet  er  auf  die  Unterlassung  einer  Beleuchtung 
des  Weges,  der  als  kurzeste  Verbindung  zwischen  der  Fahrkartenausgabe- 
stelle  im  T.'schen  Hause  und  dem  Bahnsteig  der  Haltestelle  durch  den 
Wirtschaftsgarten  ftthrt.  Das  Berufungsurteil  beruht  auf  der  Annahme, 
daC  die  Pfiicht  zur  Beleuchtung  dieses  Weges  den  beiden  Beklagten  ob- 
liegc,  und  gegen  diese  Annahme  richtct  sich  in  erster  Linie  die  Revision. 

Soweit  es  sich  urn  den  beklagten  Gastwirt  T.  handelt,  ist 
der  rechtsgrundsatzliche  Standpunkt  des  Berufungsgerichts 
nicht  zu  beanstanden.  Das  Berufungsgericht  nimmt  unter  zutreffender 
Begrttndung  an,  daB  der  Beklagte  den  Weg  durch  seinen  Garten  nicht 
nur  geduldet,  sondern  daB  er  ihn  dem  rcisendem  Publikum  als  Zu-  und 
Abgangsweg  zum  und  vom  Bahnsteig  fflrmlich  eingeraumt  hat.  Seine 
Eigenschaft  als  Fahrkartenverkaufer  koramt  dabei  erst  in  zweiter  Linie 
in  Betracht;  als  solcher  hatte  er  ebensowenig  wie  die  Eisenbahnverwal- 
tung  ein  Interesse  daran,  daC  die  Reisenden  den  ttber  die  D.-StraBe 
fuhrenden  eigentlichen  und  ordentlichen  Zu-  und  Abgang  nicht  benutzen. 
Er  hat  vielmehr,  wie  das  Berufungsgericht  einwandfrei  annimmt,  im 
eigenen  Interesse,  um  den  Besuch  seiner  Wirtschaft  zu  heben,  den  Reisen- 
den einen  kurzeren  Weg  durch  seinen  Garten  erttffnet.  Daraus  erwuchs 
fur  ihu  die  Verpflichtung,  den  Weg  in  einem  seine  gefahrlose  Benutzung 
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gewahrenden  Zustande  zu  erhalten,  insbesondere  ihn  erforderlichenfalls 
zu  der  Zeit,  zu  welcher  em  Verkehr  von  Reisenden  darauf  zu  envarten 
war,  ausreichend  zu  beleuchten. 

Anders  liegt  die  Sache  hinsichtlich  der  beklagten  Eisen- 
bahngesellschaft;  fttr  die  Feststellung  einer  ihr  obliegenden 
Beleuchtungspflicht  bietet  der  vorliegende  Sachverhalt  koine 
ausreichende  Grundlage.  Das  Berufungsgericht  stellt  an  die  Spitze 
seiner  einschMgigcn  AusfUhrungen  den  Satz,  „dafl  die  Beklagte  zu  1  als 
Untemehmerin  einer  Eisenbahn  ihren  Fahrgftsten  gegenflber  rait  dem 
AbschluG  des  Beforderungsvcrtrags  die  vertragliche  Verpflichtuug  uber- 
nimmt,  fur  einen  ordnungsmaBigcn  Zu-  und  Abgang  zu  ihren  Beforderungs- 
initteln  zu  sorgen".  Es  beruft  sich  hierfQr  auf  das  in  den  Entscheidungen 
Band  55  S.  355  veroffentlichte  Urteil  des  Reichsgerichts  vom  5.  Oktober 
1903,  i)  dem  sieh  auch  der  erkennende  Senat  schon  After,  so  in  den  Ent- 
scheidungen vom  19.  April  und  1.  Juli  1904  (Juristische  Wochcnschrift 
S.  358 l0,  484 6)  angeschlossen  hat.  Um  mit  diesen  Entscheidungen  in  Ein- 
klang  zu  steben,  bedarf  indessen  der  vom  Benifungsgerichte  aufgestellte 
Satz  der  einschrankenden  Erlauterung.  Unter  den  Zu-  und  Abgangs- 
wegen,  von  denen  die  erwahntcn  Urtcilc  des  Reichsgerichts  handeln,  sind 
Wege  innerhalb  der  Bahnanlagen  verstanden,  die  nach  den  von  der 
Eisenbahn  getroftcnen  Einrichtuugen  die  Reisenden  nehmen  mtlssen,  um 
an  den  Zug  zu  gelangen  oder  um  die  Bahnanlage  zu  verlassen.  AWnn 
es  in  der  Entscheidung  vom  5.  Oktober  1903  heiCt,  die  Verpflichtuug  des 
Unternehmers  aus  dem  Beforderungsvertrage  konne  nicht  schon  im 
Augenblick  der  Ankunft  des  Zuges  auf  dem  Bahnhofe  des  Bestimmungs- 
ortes  als  erfiillt  gelten,  umfasse  vielmehr  auch  die  Vcrpfliehtung,  dem 
Reisenden  einen  sicheren  Ausgang  aus  dem  Bahnhof  zu  gew/lhren.  s<> 
l«1Ct  sich  die  entsprechendc  Vcrpflichtung  der  Balm  gegeniiber  abreisen- 
den  rersoncn  nur  dahin  umschreiben,  daB  die  Vcrtragscrfftllung  nicht 
erst  mit  dem  Bcstcigen  des  Zuges  seitens  des  Reisenden  heginnt,  sondern 
schon  in  dem  Augenblick,  in  dem  sich  der  mit  der  Fahrkarte  versehen*' 
Reisende  auf  dem  Bahnhofe  eintlndet,  um  die  Reise  anzutreten.  DaG 
nun  von  cittern  AVege  auf  dem  Bahnhof,  innerhalb  der  Bahnanlage,  hr\ 
dem  Wege  durch  den  T.  schen  Garten  keine  Rede  sein  kann,  ist  ohne 
weiteres  klar.  Dali  er  den  Bahnsteig  und  die  Fahrkartcnausgabe  vor- 
bindet,  ist  ohne  Bedeutung:  eine  solche  Verbindung  wird  auch  durch  den 
eigentlichcn  Zugangsweg  zum  Bahnhof  tiber  die  D.-StraGe  hergestellt, 
ohne  daB  diese  StraGe  deshalb  als  Tcil  der  Bahnanlage  betrachtet  werden 
kGnnte.    Xur  so  vicl  ist  riehtig,  daG  der  Weg  cbenso  wie  die  1>.-Stral*e 
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nach  den  vom  Berufungsgerichte  in  bezug  auf  die  Ortlichen  Verhaltnisse 
und  den  Verkehr  getroffenen  Feststellungen  einen  Zugangsweg  zum  Bahn- 
hof  bildet.  Ob  und  inwieweit  die  Eisenbahn  fur  solche  Zugangswege 
einzustehen  hat,  ist  nach  denselben  Grundsatzen  zu  entscheiden,  die  zur 
Bejahung  der  Verantwortlichkeit  des  Beklagten  T.  gefuhrt  haben.  Es 
mag  in  dieser  Hinsicht  auf  das  auch  vom  Berufungsgericht  angefuhrte 
Urteil  des  Reichsgerichts  vom  23.  Februar  1903  (Entscheidungen  Band  o4 
S.  53  ff.)  verwiesen  werden.  Erforderlich  ware  hiernach,  daC  der  Weg 
nicht  ein  Weg  zur  Eisenbahn,  sondern  ein  Weg  der  Eisenbahn,  dafi 
s  i  e  es  ware,  die  den  Weg  fur  den  allgemeinen  Verkehr  erOffnet  und 
dem  Publikum  zur  Verfiigung  gestellt  hatte.  Da  von  ist  hier  aber  keine 
Rede.  Der  Weg  stent  im  Eigentum  des  Beklagten  T.,  der  ihn  im 
Interesse  seiner  Wirtschaft  dcm  Publikum  als  Verbindungsweg  zwischen 
seinem  Gasthaus  und  dem  Bahnsteig  zur  VerfUgung  stcllt  Der  Eisenbahn 
dagegen  steht  keinerlei  VerfUgungsrecht  iiber  den  Weg  zu,  sie  hat  weder 
ein  dingliches  noch  ein  obligato  rise  lies  Recht  auf  seine  Benutzung.  Aller- 
dings  ware  sie  in  der  Lage,  den  Weg  dadurch  ungangbar  zu  machen, 
daC  sie  den  Cbertritt  auf  den  Bahnsteig  verbote  oder  verhinderte.  Allein 
dadurch,  daB  sie  dies  untcriaBt,  da(J  sie  den  Weg  als  Zugangsweg  duldet. 
ubernimmt  sie  keine  Verantwortung  fiir  seine  Verkehrssieherheit  uber- 
haupt,  sondern  hOchstens  die  Verantwortung  fiir  die  Sicherheit  der  Ober 
trittsstelle. 

Das  Berufungsgerieht  fuhrt  aus,  nach  den  im  Urteile  nahcr  geschil- 
derten  urtlichen  Verhaitnissen  konnten  die  Reisenden  zu  der  Autlassung 
gelangen,  nicht  der  Weg  zur  D.-Stralie,  sondern  der  Gartenweg  sei  der 
von  der  Eisenbahn  als  eigentlieher  Zugangsweg  bestimmte  Weg,  und  er 
miisse  als  solcher  so  lange  gelten,  als  nicht  die  Fahrgftste  ausdrttcklich 
und  in  erkennbarer  Weise  auf  den  anderen  Weg  hingewiesen  und  v<»r 
Benutzung  des  Gartenweges  gewarnt  wurden.  Allein  selbstverstandlieh 
kann  der  Weg  dadurch,  daC  die  Eisenbahn  einen  derartigen  Irrtum  ver- 
anlaBt  oder  unterhait,  nicht  objektiv  zu  einem  der  Verfiigungsgewalt  der 
Eisenbahn  unterstehenden,  von  ihr  dem  Publikum  eingeraumten  und  von 
ihr  zu  unterhaltenden  Wege  gemacht  werden.  Es  kOnnte  httchstens  eine 
Haftung  der  Eisenbahn  ftlr  den  durch  ihr  Tun  oder  Unterlassen  erregten 
Irrtum  und  den  durch  solehen  Irrtum  erregten  Schaden  in  Frage  kommen. 
Hierauf  braucht  indessen  hier  nicht  weiter  eingegangen  zu  werden,  denn 
der  Klager  war  ortskundig,  er  wulJte  genau,  daC  cr  sich  im  Wirtschafts- 
garten  des  Kiagers  und  nicht  auf  dem  Bahnhofe  beflnde,  und  er  kann 
den  Gartenweg  auch  nicht  fiir  einen  von  der  Eisenbahn  fur  das  Publikum 
erOffneten  Weg  gehalten  haben,  denn  es  ware  sonst  unverstilndlich,  wie 
er  dazu  koramt,  auch  vom  Gastwirt  T.  Entschadigung  zu  fordern.  Nach 
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alledem  fehlt  es  der  Klage  gegen  die  Eisenbahn  an  jeder  recht- 
lichen  Grundlage,  sie  ist  deshalb  sofort  abzuweisen. 

Diese  Entscheidung  lftBt  aber  auch  die  nochmalige  Prttfung  des 
gegen  den  Beklagten  zu  2  erhobenen  Anspruchs  geboten  erscheinen. 
Dies  schon  deshalb,  weil  hierdurch  im  praktischen  Ergebnisse  seine  Lage 
verschlechtert  wird;  denn  auf  Grand  des  Berufungsurteils  batte  er  zwar 
dem  Klfiger  fur  die  Httlfte  des  Schadens  aufzukommen,  er  konnte  aber 
gemiiB  §  426  des  Burgerlichen  Gesetzbuchs  der  mitbeklagten  Eisenbahn 
gegenuber  gleichheitliche  Teilung  des  Schadens  verlangen.  Es  lftBt  sich 
hierorts  nicht  ermessen,  ob  das  Berufungsgericht  auch  dann  dem  Be- 
klagten zu  2  die  Httlfte  des  Schadens  auferlegt  hfttte,  wenn  er  als  einziger 
Schuldner  in  Betracht  gekommen  wftre.  Die  Frage  bedarf  umsomehr  der 
nochmaligen  PrUfung,  als  es  zweifelhaft  ist,  ob  das  Berufungsgericht  bei 
der  Abwttgung  des  beiderseitigen  Anteils  an  der  Verursachung  des  Un- 
falls  und  des  beiderseitigen  Verschuldens  von  richtigen  Grundstttzen  aus- 
gegangen  ist. 

Erkenntnis  des  Roichsgerichts,  VI.  Zivilsenats,  vom  28.  November  1907  in  Sachen 
des  Konlglich  PreuCischen  Eisenbahnfiskas,  vertreten  durch  die  Kunigliche  Eisen- 
bahndirektion  zu  E.f  Beklagten  und  Revisionsklagers,  gegen  die  Witwc  B.  suL 

bei  W.,  Klttgerin  und  ReviaionsbekJagte. 

Zum  Begriff  des  Betriebsunfalls.    (Reichshaftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871,  §  1.) 
Die  Eisenbahnverwaltung  ist  fiir  die  Verletrang  eines  Reisenden  dorch  ein  wahrend  der 
Fahrt  aus  dem  Gep'acknetz  fallendes  Paket  haflbar. 

Entscheidungsgrttnde. 

Der  Beklagte  hat  den  auf  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  gestiitzten  An- 
sprach  der  Klttgerin  bestritten,  weil  der  Unfall  der  Klttgerin  sich  nicht 
bei  dem  Betriebe  der  Eisenbahn  ereignet  habe,  und  daneben  geltend  ge- 
macht,  daB  ein  Unfall  der  von  der  Klttgerin  behaupteten  Art  durch  keine 
dem  Betriebsunternehmer  zuzumutende  Vorsichtsmafiregel  verhtltet  werden 
kOnne  und  darum  fiir  diesen  als  hOhere  Gewalt  sich  darstelle.  Beides 
hat  der  Berufungsrichter  nicht  gelten  lassen,  und  die  Revision  bekttrapft 
die  dafur  gegebenen  Grlinde.    Ihr  war  jedoch  der  Erfolg  zu  versagen. 

Xach  der  bedenkenfreien  Feststellung  des  angefochtenen  Urteils  ist 
der  Klttgerin  eine  Schachtel  auf  den  Kopf  gefallen,  die  von  einem  Dritten 
in  das  aber  dem  Sitze  der  Klttgerin  betindlichc  Gepttcknetz  gelegt  war. 
Es  wird  unentschiedcn  gelassen,  ob  die  Schachtel  ordnungsmttBig  hinge- 
legt  gewesen  ist  oder  gleich  anfangs  eine  ordnungswidrige  Lage  gehabt 
hat,  aber  angenomraen,  daB  in  einen,  wie  dem  anderen  Palle  die  mit 
der  Fahrtbewegung  des  Zuges  verbundene  Erschutterung  der  auf  dem 
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Xetze  liegenden  Gegenst&nde  es  verursacht  hat,  daB  die  Schachtel  hin- 
untergefallen  ist.  Die  Revision  hat  bestritten,  daB  infolge  der  gewohn- 
lichen  Bewegung  des  fahrenden  Wagens  ein  ordnungsmftBig  gelagertes 
Gepftcksttlck  aus  dem  Netze  fallen  konne.  Allein  wenn  das  Berufungs- 
gericbt  das  Gegenteil  als  raoglich  hinstellt,  so  ist  das  eine  tatsachliche 
Erwfigung,  die  weder  rechtsirrig  ist,  noch  mit  allgemcinen  Erfahrungstat- 
sachen  in  Widerspruch  tritt.  Hat  aber  das  Rtitteln  des  fahrenden  Wagens 
das  Hinuntertallcn  der  Schachtel  verursacht,  so  ist  die  Verletznng  der 
Klftgerin  bei  dem  Betriebe  der  Eisenbahn  crfolgt.  DaB  ein  gleicher  Un- 
fall  auch  bei  anderen  Betrieben  vorkommen  kann  und  darum  nicht  dein 
Eisenbahnbetriebe  eigentumlich  ist,  steht  der  Klage  nicht  entgegen,  weil 
das  Gesetz  die  Haftung  des  Unternehmers  nicht  auf  Unfftlle  der  letzteren 
Art  beschrftnkt.  Von  hoherer  Gewalt  als  Ursache  des  Unfalles  kann  cben- 
falls  nicht  die  Rede  scin,  wenn  dieser  in  unmittelbarem  Zusammenhang^ 
steht  mit  den  regelmiiBigen  Betriebsvorgftngen  und  Betriebseinrichtungen. 
Die  entgegcnstehenden  Ausfahrungen  der  Revision  fuBen  auch  allein  auf 
der  unbewiesenen  Unterstellung,  daB  die  Schachtel  lediglieh 
aus  dem  Grunde  hinuntergefallen  sei,  weil  sie  von  Anfang  an 
ungehorig  hingelegt,  also  allein  durch  das  Verschulden  des  Dritten  zum 
Fallen  gebracht  sei. 

In  den  Griinden  des  Berufungsurteils  ist  gesagt,  das  Gerieht  liabe 
auf  Grand  der  Zeugenaussagen  und  des  Gutachtens  des  Arztes  Dr.  B.  die 
Cberzeugung  erlangt,  daB  die  Klftgerin  durch  den  Unfall  an  ihrer  Ge- 
sundheit  geschftdigt  sei  und  daB  insbesondere  die  an  ihr  in  der  Folgezeit 
aufgetretenen  Krankheitserscheinungen  auf  den  Unfall  zuriickzuftthren 
seien.  Deswegen  sei  es  zur  Feststellung  des  ursftchlichen  Zusammenhangs 
entbehrlicb,  Beweis  daruber  zu  erheben,  ob  die  Schachtel  metallene  Ecken 
gehabt  habe,  wie  das  Dr.  B.  unterstelle.  Die  Revision  beanstandet  diese 
AusfUhrung  und  beschwert  sich  ttber  die  Ablehnung  des  von  dem  Be- 
klagten  angebotenen  Beweises,  daB  die  Schachtel  nicht  Ecken  der  vor- 
erwfthnten  Art  gehabt  habe.  Die  Beschwerde  ist  jedoch  nicht  bcgrttndet. 
Der  Sachverstftndige  hat  nicht  ausgesagt,  der  Fall  der  Schachtel  habe  die 
von  der  Kl&gerin  behaupteten  Folgen  nur  dann  haben  ktmnen,  wenn  sie 
kupferne  Ecken  gehabt  habe,  nicht  aber,  wenn  solche  gefehlt  htttten.  Er 
lftBt  vielmehr  filr  den  letzteren  Fall  vorlftufig  und  so  langc  er  nicht  iiber 
die  Beschaffenheit  und  das  Gewicht  der  Schachtel  genauer  untcrriclitet 
sei,  ungewiB,  zu  welchcm  Ergebnis  er  gelangen  werde.  Das  Berafungs- 
gericht  hat  das  ersichtlich  ohne  Rechtsirrtum  dahin  aufgefaCt,  daB  der 
Sachverstftndige  die  MOglichkeit  zulasse,  es  kOnne  der  Fall  einer  Schachtel, 
wie  sie  von  den  Zeugen  beschrieben  wird,  die  behaupteten  Folgen  haben, 
wenn  auch  metallene  Ecken  nicht  vorhanden  gewesen  sein  sollten.  Wegen 
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dicser  Moglichkeit  ist  es  durch  das  Gutachten  nicht  behindert  gewesen, 
deu  SchluC  zu  Ziehen,  auf  dem  die  Annahme  des  ursfichlichen  Zusammen- 
hangs  beruht:  weil  die  Klagerin  vor  dem  Unfall  gesund,  nachher  aber 
leidend  gewesen  ist,  so  ist  der  Unfall  als  die  Ursache  des  Leidens  anzu- 
sehen.  Diese  ausschlieBlich  auf  tatsachlichem  Gebiet  liegende 
Erwiigung  liegt  durchaus  innerhalb  derGrenzen  der  durch  §287 
Z.  P.  0.  dem  Gerichte  ubertragenen  freien  Beweiswiirdigung. 
Ein  rechtliches  Bcdenken  steht  ihr  nicht  entgegen. 

Die  Grttnde  aus  denen  der  Berufungsrichter  ein  mitwirkendes  eige- 
nes  Verschulden  der  Klagerin  verneint  hat,  sind  zutreffend,  auch  von  der 
Revision  nicht  augefochten. 

Die  Revision  war  hiernach  zurfickzuweisen. 


Straiten-  und  Wegebau. 

Erkenntnis  des  Kttniglichen  Oberverwaltungsgerichts,  IV.  Senats,  vom  26.  Septem- 
ber 1907  in  der  Verwaltungsstreitsache  des  Eisenbahnfiskus,  vertreten  durch  die 
Konigliche  Eisenbahndirektion  zu  H.,  Klagers  und  Reviaionsklagers,  wider  den 
Magistrat  zu  C,  Beklagten  und  Revisionsbeklagten. 

Heranziehung  der  Eisenbahnverwaltung  zu  den  Kosten  des  Ausbaus  einer  stadtischen  Giiter- 

zufubrstraBe. 

Durch  Verfiigung  vom  6.  Mai  1906  zog  der  Magistrat  zu  C.  den 
Eisenbahnfiskus  gemaB  §  15  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  mit  einera 
Beitragc  von  18  570,82*^  zu  den  Kosten  des  Ausbaus  der  stadtischen 
GQterzufuhrstrafie  heran. 

Nach  fruchtlosem  Einspruch  klagte  der  Fiskus  gegen  den  Magistrat 
mit  dem  Antragc  auf  vollstandige  Oder  teilweise  Zuruckerstattung  des 
inzwischen  gezahlten  Beitrags  nebst  4%  Zinsen  vom  Zahlungstage  an. 
Dem  Antragc  des  beklagten  Magistrats  entsprechend,  wies  der  Bezirks- 
ausschuU  zu  F.  durch  Urteil  vom  29.  November  1906  die  Klage  in  vollem 
Umfange  ab.  Auf  die  Revision  des  Klagers  wurde  die  Entscheidung  des 
Bezirksausschusses  aufgehoben  und  die  Saehc  zur  anderweitigen  Ver- 
handlung  an  dassclbe  Gericht  zuruckverwiesen. 

Aus  den 

Urteilsgrttndcn 

ist  hervorzuheben: 

Der  BezirksausschuC  geht  davron  aus,  dafi  das  gesamte  eisenbahn- 
tiskalische  Gelande,  namlich  des  Bahnhofs  zu  C,  im  Endziele  den  einheit- 
1  iclien  Interessen  der  Eisenbahnverwaltung  diene  ohnc  Unterschied,  ob 
seine  einzelnen  Bestandteile  dem  Personen-  und  GUterverkehr  oder  dem 
Wcrkstattenbetriebe  zurzeit  gewidraet,  ob  sie  an  Privatpcrsonen  zu  laager- 
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z  wee  ken  verpachtet  oder  an  Eisenbahnbedienstete  als  Gartenland  zur 
Benutzung  ttbergeben  seien  oder  endlich  als  sogenanntes  Dispositionsland 
noch  einer  endguitigen  Verwertung  harrtcn.  Raumlich  seien  die  einzelnen 
Tcile  des  Gelandes  unmittelbar  im  Zusamnienhange  lie  gen  d,  auGerlich 
aach  sonst  nicht  getrennt,  insbesonderc  nicht  durch  dem  allgemeinen 
Vcrkehr  dienende  Wege.  Der  Klager  sei  also  auf  der  ganzen  Strecke 
von  101,80  m  Anlieger  der  streitigen  StraGe  und  za  den  Kosten  ihrer 
Herstellnng  beitragspflichtig,  falls  die  in  der  Heranziehungsverfugung 
genannten  Baulichkeiten  als  an  dieser  StraGe  liegend  anzusehen  seien. 

Diese  Ausfahrungen  sind  rechtsirrtUmlich.  Wenn  der  Klftger 
einzelne  Teile  seines  an  der  StraGe  liegenden  Grundstiicks,  etwa  durch 
Verpachtung,  flir  eine  besondere  wirtschaftliche  Verwertung  und  Be- 
nutzung bestirarat,  so  sind  diese  einzelnen  Abschnitte  ebenso  viele  selb- 
standige  Grundstttcke,  und  der  Eigentumer  wird  nur  fUr  die  an  der 
StraGe  liegenden  Grenzen  der  einzelnen  Abschnitte  beitrags- 
pflichtig, insowcit  sie  bebaut  werden.  Darauf,  ob  die  Abtrennung 
als  dauernd  beabsichtigt  ist  und  wclche  Absichten  der  EigentUmer  fur 
die  Zukunft  hat,  kommt  es  nicht  an,  sondern  auf  die  Sachlage  zur  Zeit 
der  Entstehung  der  Forderung  (vgl.Urteil  vom  26.  September  1898,1)  Ent- 
scheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts  Bd.  XXXIV,  S.  101,  102;  Frie- 
drichs,  von  StrauG  und  Torney,  das  Gesetz  vom  2.  Juli  1875,  Bern.  9a  zu 
§  15,  5.  Aufl.,  S.  219,  220).  Die  als  Lagerpliltze  verpachteten  Flachen 
grenzen  allerdings.  soviel  ersichtlich,  nicht  an  die  StraGe  und  sind  bebaut. 
Allein  der  Klager  hatte  behauptet,  daG  sich  langs  der  StraGe  eine  Anzahl 
von  besonderen  Grundstucken  befiinden,  die  teils  als  Garten  verpachtet 
seien,  teils  als  Dispositionslandereien  des  Fiskus  zur  Verpachtung  standen, 
aber  nicht  verpachtet  seien,  sondern  gegenwftrtig  unbenutzt  dalHgen. 
Der  Beklagte  hatte  diese  Angaben  zunttchst  als  richtig  anerkannt,  dann 
bestritten.  sie  abcr  auch  fur  unerheblich  erachtet.  Sie  sind  indessen  er- 
heblich.  Da  der  Vorderrichter  sie  nicht  berttcksichtigt  hat,  unterliegt 
seine  Entscheidung  der  Aufhcbung,  und  es  tritt  freie  Beurteilung  ein. 

Die  in  der  HeranziehungsverfQgung  aufgefuhrten  Gebiiude 
stehen  mit  der  stadtischen  GiiterzufuhrstraGe.  die  unzwcifel- 
haft  eine  fUr  den  Anbau  und  den  inncren  Verkehr  bestimmte 
OrtsstraGe  ist,  durch  Vermittlung  der  fiskalisehen  Guterzufuhr- 
straGe, in  Verbindung.  Wenn  letztero  nicht  ein  zu  dem  bebauten 
Grundstuck  geln'irigcr  Privatweg,  sondern  eine  PrivatstraGe  im  Sinne  des 
Urteils  vom  30.  November  1904'-)  (Entscheidungen  des  Oberverwaltungs- 
gerichts, Bd.  XLVI,  S.  160)  ist,  so  ist  keinos  der  Gebaude  an  der  stadti- 

i)  Vgl.  Archiv  fur  Eiaenbahnwesen  1899  S.  856. 
Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1900  S.  2*22. 
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schen  Strafie  errichtet,  fttr  welche  der  Beitrag  gefordert  wird.  Filr  die 
Entscheidung  dieser  Frage  ist  es  nun  unerheblich,  ob,  worttber  die  Par- 
teien  streiten,  die  Hauptwerkstatte  nnd  der  Personenbahnhof  mit  dem 
Gtiterbahnhofe  eine  wirtschaftliche  Einheit  bilden.  Denn  der  flskalische 
Gttterzufuhrweg  dient  nicht  daza  und  ist  nicht  dazu  bestimmt,  die  Haupt- 
werkstatte und  den  Personenbahnhof  zuganglich  zu  machen.  Die  mit 
diesen  Anlagen  besetzten  Grundstttckteile  bertthren  den  Zufuhrweg  gar 
nicht,  man  gelangt  von  diesem  zu  der  Werkstatte  auf  einem  mehrere 
hundert  Meter  langen  Privatwege  des  Klagers,  zu  dem  Personenbahnhofe 
durch  einen  Tunnel,  von  dem  dahingestellt  werden  kann,  ob  er  tatsach- 
lich  auch  von  Personen  begangen  werden  wird,  welche  die  sUdlich  der 
Bahn  liegenden  Stadtteile  und  Ortschaften  aufsuchen  wollen.  Zuganglich 
macht  der  flskalische  Gttterzufuhrweg  nur  den  Gutcrbahnhof,  vielleicht 
auch  eine  der  nach  Angabe  des  Klagers  als  Gartenland  verpachteten 
Parzellen.  Er  ist  also  nicht  der  in  der  angeftthrten  Entscheidung  vora 
30.  November  1904  besprochenen,  sclbstftndig  ncben  dem  Bahnhofe  bc- 
stehenden  PrivatstraCe  gleichartig,  an  welcher  ein  einem  anderen  Eigen- 
tttmer  gchflriges  Grundstttck  lag,  sondern  dem  darin  gleichfalls  erwahnten 
Gilterzufuhrwege,  der  im  Unterschiede  von  dieser  Privatstrafle  nur  der 
Verbindung  mit  dem  eisenbahnflskalischen  Grundbesitz,  dem  Gttterbahnhof 
und  vermieteten,  dem  Eisenbahnftskus  gehOrenden  Lagerpltttzen,  diente, 
und  von  dem  Gerichtshof  als  ein  zu  dem  eisenbahnflskalischen  Grund- 
stttck gehOriger  Privatweg  angesehen  worden  ist  DaB  an  der  Zufuhr- 
straBe  teilweise  ein  Zaun  entlang  fiihrt,  ist  unerheblich.  Nach  der  un- 
bestrittenen  Behauptung  des  Beklagten  ist  der  Weg  mit  Toren  versehen, 
die  des  Nachts  geschlossen  werden.  Dies  beweist  gleichfalls,  daB  der 
Weg  ein  Toil  des  Bahnhofs  ist 

Auch  die  Fluchtlinienfestsetzung,  auf  welche  sich  der  Klager  beruft, 
ist  nicht  geeignet,  die  flskalische  GttterzufuhrstraBe  als  eine  selbstHndige, 
ueben  dem  Baugrundstuck  bestehende  Privatstrafie  erscheinen  zu  lassen. 
Sie  hatte  die  Bedeutung,  daC  die  Polizei-  und  die  GemeindebehOrde  in 
dem  durch  die  Fluchtlinicn  bezeichneten  Zuge  die  Anlegung  einer  Offent- 
lichen  stHdtischen  StraCe  beabsichtigten,  denn  das  Gesetz  vom  2.  .Tuli  187r> 
kennt  die  Festsetzung  von  Fluchtlinien  nur  fur  rtffentlichc  StraBen  (vgl. 
Friedrichs,  von  Strauli  und  Torney  a.  a.  O.,  Bein.1  zu  §  I,  o.  AuH.,  S.  16). 
Es  kann  dahingestellt  bleiben,  welche  Folgen  sich  fttr  die  gegenwMrtige 
Streitsache  ergeben  wtirden.  wenn  der  Plan  ausgeluhrt  worden  ware; 
denn  dies  ist  bisher  nicht  der  Fall,  vielmehr  ist  etwas  ganz  andercs  ge- 
sehehen,  nttmlich  nicht.  von  der  Gemeinde  die  geplante  olfentliche  Orts- 
straBc  angelegt  worden,  sondern  von  dem  Eisenbahnftskus  ein  privater 
Weg,  (lessen  Zug  von  dem  der  geplanten  stadtischen  StraCe  sehr  crheb- 
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lich,  nicht,  wie  der  Klager  meint,  „nur  geringfugig",  abwcicht.  Es  han- 
delt  sich  sonach  um  einen  Privatweg,  der  einen  Bestandteil  des 
Baugrundstucks,  des  Bahnhofsgeiandes,  darstellt. 

Hieraus  folgt,  daB  die  Gebaude  an  der  stadtischen  StraBe  errichtet 
sind,  und  zwar  auf  einem  Grundstuck  des  K  lagers,  welches  mindestens 
mit  einer  Front  von  19  m,  der  Breite  der  fiskalischen  GuterznfuhrstralJe 
entsprechend,  an  die  stildtische  StraBe  stoBt. 

Sonach  steht  fest,  daB  der  Klager  mindestens  einen  nach 
einer  StraBenfront  von  19m  zu  berechnenden  Beitrag  zu  leisten 
verpflichtet  ist.  Wegen  des  Restes  der  von  dem  Beklagten  in  Kech- 
nung  gestellten  StraBenfront  (101,80  —  19  —  82,30  m)  ist  die  Sache  nicht 
spruchreif.  Der  Klager  hatte  behanptet,  daB  in  dieser  Ausdehnung  ihin 
gehOrige,  aber  wirtschaftlich  von  dem  Bahnhofe  getrennte 
Grundstucke  an  die  StraBe  angrenzen.  Auf  diesen  Teilgrund- 
stticken  sind  nach  den  PlHnen  Gebaude  nicht  errichtet,  der 
Klilger  wurdc  also  von  dem  auf  sie  entfallenden  Tcile  des  Bei- 
trags  freizustellen  sein,  wenn  seine  Behauptung  zutrifft.  Der 
Beklagte  ^hatte  aber  geltend  gemacht,  es  seien  keine  besonderen  Grund- 
stucke an  der  GttterzufuhrstraBe  gebildet,  sondern  nur  einzelne  Flecke 
des  groBen  Bahnhofsgeiandes,  die  gerade  zu  Bahnzwecken  nicht  erfor- 
derlich  seien,  an  Eisenbahnangestellte  ttberlassen,  um  dort  Feldfruchte 
oder  Blumen  zu  Ziehen.  Wenn  dies  nur  gunstweise  auf  jederzeitigen 
"VViderruf  geschehen  wftre,  kein  Vertragsverhftltnis  mit  den  Benutzern  der 
Grundstucke  bestflnde,  so  wilrde  die  Selbstandigkeit  der  letzteren  zu 
vcrneinen  sein.  DaB  die  Dispositionsiandereien,  wenn  sie,  wie  der  Kliiger 
unbe8tritten  angibt,  zur  Verpachtung  bestimrat,  wenn  auch  nicht  ver- 
pachtet  sind,  als  selbstiindig  anzusehen  sein  mOgen,  ist  nicht  ausge- 
schlossen.  Doch  wird  es  auf  die  Ortliche  Beschaffenheit  und  die  sonstigen 
UmstAnde  ankommen.  Eine  besondere  Einfriedigung  wttrde  filr  die  Selb- 
stilndigkeit  sprechen,  ihr  Fehlen  sie  aber  nicht  unbedingt  ausschliefien. 

Auch  daB  die  Grundstucke  keinen  eigenen  Eingang  von  der  StraBe 
haben,  sondern  lediglich  vom  Bahnhofsgeiande  aus  zuganglich  sind,  ist 
filr  sich  allein  nicht  entseheidend.  Zu  der  hiernach  noch  erforderlichen 
Ergftnzung  der  Verhandlungen  war  die  Sache  an  den  BezirksausschuB 
zurtickzuverweisen,  der,  wie  noch  bemerkt  werden  mag,  die  Zinsenforde- 
rung  des  Klagers  mit  Recht  fur  unbegrilndet  erklart  hat  (vgl.  Urteil  vom 
14.  Mai  1895,1)  Entschcidungen  des  Oberverwaltungsgerichts,  Bd.  XXVIII, 
S.  115). 

J)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisonbahnwesen  1896  S.  11G7. 


Digitized  by  Google 


7»iS  Rechtaprechung  und  Gesotzgebung. 

Kommunalabgaben. 

Erkenutnis  des  Koniglichen  Oberverwaltungsgerlchts,  II.  Senats,  vom  8.  Oktober 
1007  in  der  Verwaltungsstreitsache  des  PreoCischen  EisenbahnHskus,  vertreten 
<hirch  die  Kunigliche  Eisenbahndirektion  zu  E.,  Klagers  und  RevisionsklHgers, 
wider  den  OberburgerroeUter  zu  B.,  Beklagten  und  Revisionsbeklagten. 

Freistellung  des  Etaenbahnfiskus  von  Kaaalbaukostenbeitragen. 

A  us  den  Grundcn: 

Der  Klilger  betreibt  seine  Freistellung  von  cinem  Kanalbaukosten- 
beitrage,  der  ibm  als  Besitzer  eines  dem  Eisenbahnbetriebe  dienenden 
Streckengrundstuckes  auf  Grand  des  Ortsstatuts  vom  21.  M&rz  1900  auf- 
erlegt  und  mit  Rucksicht  auf  die  Anliegerschaft  des  Grundstttcks  an  der 
S  . . .  straBe  (202  m)  und  an  der  K . . .  straBe  (165,67  m)  auf  6  060  -f-  4  970,10 
—  1 1 030,10  J6  bemessen,  im  Laufe  des  Streitverfahrens  aber  nach  dem 
Ergebnis  einer  Neuvermessung  der  S  . . .  straBe  auf  10  272,60  M  ermflBigt 
w<  »rdcn  ist.  Der  Anspruch  wird  darauf  gestutzt,  daB  die  genannten  StraBen 
etwa  6  m  iiber  dem  Niveau  des  BahnkOrpers,  ihrc  KanUle  nur  2  m  tief 
liogen,  folglich  eine  Entwftsserung  nach  ihnen  unmoglich  ist. 

In  erster  Instanz  ist  die  Klage  abgewiesen  worden.  Der  Bezirks- 
ausschuB  ftthrt  dem  Beklagten  folgend  aus,  das  Ortsstatut  mache  die 
Beitragspflicht  eines  Grundstttcks  nur  davon  abh&ngig,  daB  es  „durch 
den  AnschluB  an  die  st&dtische  Kanalisation  entwassert  werden  kOnne1". 
Das  sei  hier  der  Fall,  da  einc  Entwftsserung  zwar  nicht  durch  die  Kauale 
der  S  . . .  straBe  und  der  K  . . .  straBe,  wohl  aber  nach  anderen  StraBen  hin 
moglich  sei.  Fttr  die  Flachen  an  der  K . . .  straBe  konnte  namlich  der 
Kanal  in  der  F . . .  straBe  oder  der  C  . . .  straBe  benutzt  werden  nnd  fur 
die  Flachen  an  der  S ...  straBe  biete  sich  die  Moglichkeit  einer  Abfuhrnng 

nach  der  0  straBe,  an  die  zwar  das  Grundstttck  nicht  angrenze,  zu 

der  aber  der  Weg  durch  die  kurze  G . . .  straBe  genommen  werden  konne. 
Dif  G . . .  straBe  habe  zwar  selbst  keinen  Kanal,  doch  sei  der  Beklagte 
bereit,  eincn  solchen  in  ihr  oerzustcllcn.  Der  Beklagte  sei  auch  berech- 
tigt  gewescn,  den  Beitrag  zu  berechnen  nach  den  Frontlangen,  die  das 
entwasserungsfahige  Grundstuek  an  der  S  . . .  straBe  und  der  K  . . .  straBe  — 
anderen  als  den  den  AnschluB  ermogliehenden  StraBen  —  habe.  Denn  die 
Beitriige  wiirden  nicht  erhoben,  urn  die  Kanalisationskosten  etwa  der 
K...  straBe  oder  der  S...  straBe  zu  decken,  sondcrn  zur  Bestreitung  der 
Gesamtkosten  der  sUidtischen  Kanalisation  einschlieBlich  der  Klarungs- 
aiilagcn  in  B. 

Diese  Begriindung  verletzt  das  Ortsstatut.  Wenn  dasselbe 
so  ausgelcgt  werden  miiBte,  wie  der  BezirksausschuB  und  der  Beklagte 
MH-inen,  so  ware  es  ungttltig.    Es  wttrde  dann  die  Beitriige  verteilen, 
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nicht  wic  es  der  §  9  des  Kommunalabgabengesetzes  verlangt,  gleichmafii^ 
nach  Verhaitnis  der  den  Einzelnen  entstehenden  Vorteile,  sondern  unter 
Aufstellung  eines  fur  diesen  Zweck  ganz  ungeeigneteu  Mafistabes  im 
wesentlichen  nach  dem  Verh&ltnis  der  Kosten,  die  der  Stadt  durch  die 
Herstellung  der  Kanalisation  vor  den  einzelnen  Grundstttcken  crwachsen 
sind.  Denn  es  ist  hier,  wo  es  sich  am  die  Entwitesening  der  Grundstucke 
handelt,  nicht  abzusehen,  welchen  Vorteil  ein  Grundsttlck  davon  haben 
soli,  daB  es  an  eine  kanalisierte  StraBe  grenzt,  wenn  es  nach  dieser  StraBe 
bin  nicht  entwttssert  werden  kann.  Dagegen  wird  das  Ortsstatut, 
indem  es  den  MaBstab  der  StraBenfront  festsetzt,  der  Forde- 
rung  dcs  §  9  gerecht,  wenn  es  von  Voranssetzungen  ausgeht, 
unter  denen  die  Vorteile  mit  der  Ausdehnung  der  StraBenfront 
wachsen,  wenn  es  also  Grundstttcksfronten  im  Auge  hat,  die  so 
zu  den  Kanftlen  der  angrenzenden  StraBen  liegen,  daB  von 
ihnen  aus  die  Entwilsserung  nach  diesen  KanaMen  bewirkt  wer- 
den kann,  und  daG  die  Vorteile  insbesondere  auch  durch  die  groBere 
Leichtigkeit  der  Entwasserung  urn  so  mehr  zunehmen,  je  raehr  die  StraBen- 
front sich  ausdehnt.  Darum  ist  die  Bestimmung  des  Ortsstatuts,  nach 
welcher  ein  Beitrag  nvon  30  <M  fur  jedes  Meter  Frontl&nge,  das  ein  Grund- 
stuck  an  einer  kanalisierten  StraBe  hatu,  erhoben  werden  soli,  dahin  aus- 
zulegen,  daC  nur  diejenigen  Fronten  in  Betracht  kommen,  von 
denen  aus  ein  vor  ihnen  liegender  Straflenkanal  benutzt  werden 
kann.  Dieser  Anschauung  hat  der  Senat  schon  bei  dem  Erkenntnis  vom 
2.  Januar  1906  in  Sachen  des  Rechtsanwalts  H.  gegen  den  jetzigen  Be- 
klagten  Ausdruck  gegeben,  wo  der  Beklagte  Beitrage  nach  der  ganzen 
Frontliingo  des  entwasserungsfahigen  Grundstttcks  fordern  zu  konnen 
glaubte,  obwohl  die  StraBe  vor  dem  Grundstilck  selbst  einen  Kanal  ttber- 
haupt  nicht  oder  nur  auf  einer  kurzen  Strecke  besaB.  Damals  ist  auch 
ausgesprochen,  daB  angenommen  werden  miisse,  das  Ortsstatut  setze  die 
AnschluBmoglichkeit  fur  die  ganze  Frontlftnge  voraus.  Dieser  Ausspruch 
will  nicht  sagen,  daB  der  AnschluB  von  jeder  Stelle  der  Front  aus  her- 
stellbar  sein  musse.  und  daB  jede  dazu  ungeeignete  Stelle  bei  Ermittlung 
der  Frontlfinge  ausgeschieden  werden  miisse.  Er  steht  daher  nicht  im 
Widerspruch  mit  dem  zwischen  den  jetzigen  Parteien  ergangenen  Er- 
kenntnis vom  23.  Juni  1905,  welches  es  dem  Klager  versagte,  den  damals 
streitigen  Beitrag  wegen  einiger  Stellen  zu  kttrzen,  wie  denn  nur  infolge 
ihrer  derzeitigen  Vcrwcrtung  (Bebauung  usw.)  ein  AnschluB  nicht  mOglich 
oder  nur  unter  groBen  Schwierigkeiten  mtfglich  sein  sollte. 

Wegen  des  dargelegten  Rechtsirrtums  war  die  Vorentscheidung  auf- 
zuheben. 

Bei  freier  Beurteilung  war  die  Sache   nicht   spruchreif.    Da  der 


Digitized  by  Google 


770 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Klager  das  in  Rede  stehende  Grundsttiek  unstreitig  an  die  stadtische 
Kanalisation  anschlieBen  kann,  so  triflFt  die  vom  §  1  des  Ortsstatuts  fur 
die  Abgabenpflicht  aufgestellte  Bedingung  zu.  Die  Htihe  der  Abgabe 
aber  richtet  sich  nach  der  Ausdehnung  der  Fronten,  von  denen 
aus  die  Kanalstrecken  der  angrenzenden  StraCen  benutzbar  sind. 

Da  die  Moglichkeit  einer  Entwasserung  nach  der  K...straCe 
oder  der  S...straGe  nicht  besteht,  so  mussen  die  Fronten,  die 
das  Grundstttck  des  Klagers  nach  diesen  StraCen  hat.  auCer 
Ansatz  bleiben.  Der  Umstand,  datf  vielleicht  spater  einmal  Verande- 
rungen  eintreten,  durch  welche  die  Kanale  benutzbar  werden,  kann  fiir 
jetzt  die  Beitragspflicht  wegen  jener  Fronten  nicht  begrttnden.  Ebenso- 
wenig  ntitzt  es  dem  Bcklagten,  der  das  ganze  Grundsttiek  als  eine  wirt- 
schaftliche  Einheit  in  Anspruch  nimmt,  wenn  etwa,  wie  er  behauptet.  fiir 
einzelne  hochgelegene  Flachen  der  Bflschungen  bei  einer  Ausscheidung 
aus  jener  Einheit  und  bei  Verwendung  fiir  andere  Zwecke  (z.  B.  zur  Auf- 
stellung  von  Selterwasserbuden)  die  Entwasserung  mOglich  sein  sollte. 
Aber  in  den  Akten  ist  von  anderen  Straficn  die  Rede,  an  welche 
das  Grundsttiek  angrenzt  und  nach  denen  es  entwassern  zu 
kOnnen  scheint.  Nach  MaOgabe  der  Anliegerschaf t  an  diesen 
Straflen  wurde  also  der  Beitrag  gezahlt  werden  mtissen.  OV>  und 
in  welchem  MaCe  die  Voraussetzung  zutrifft,  bedarf  noch  niiherer  Fest- 
stellung  in  einem  neuen  Rechtsgange.  Sollte  der  Beklagte  wegen  jener 
Strafie  die  Abgabe  schon  eingefordert  und  der  Klager  sie  ohne  Einspruch 
ontrichtet  haben,  wie  nach  einer  neueren  Auslassung  des  Kh'igers  ange- 
nommen  werden  kann,  so  wurde  dadurch  die  Sache  erledigt  sein. 


Kommunalbesteuerung  der  Eisenbahnen. 

Erkenntnis  des  Oberlandesgerichts  in  Marienwerder  vom  10.  .lanuar  1907  in  Sachen 
des  Kreise*  B.,  vertreten  durch  den  KreisausschuC  in  B.,  Beklagten  und  Berufungs- 
klagi'rs,  gegen  den  PrcuCischen  Eisenbahnfiskus,  vertreten  durch  die  Konigliche 
Eisenbalindirektion  in  B.,  Klager  und  Berufungsbeklagten. 

Wenn  ein  Kreis,  der  vertraglich  verpflichtet  ist,  den  zum  Bail  einer  Eisenbahn  erforder- 
lichen  Grund  und  Boden  dem  Eisenbahnfiskus  unentgeltlich  zu  Uberweisen,  die  Mittel  zur 
Verzinsung  und  Tilgung  einer  behufe  Deckung  der  dadurch  entstehenden  Kosten  aufgenom- 
menen  Anleihe  durch  Mehrbelaatung  bestimmter  Kreisteile  aufbringt,  so  hat  der  zu  Voraus- 
leistungen  herangezogene  Eisenbahnfiskus  Anspruch  auf  deren  Erstattung  gegen  den  Krels.i) 

Der  Kreis  B.  ist  rechtskraftig  verurteilt  worden,  dem  Eisonbahnliskus 
diejenigen  Geldbctriige  zurtick  zu  erstatten  oder  zu  ersetzen,  welche  dieser 

>)  In  einem  ahnlichen  Falle  hat  das  Oberlande.^erieht  in  Stettin  unterm 
i».  Oktobcr  1007  in  demselben  Sinne  erkannt. 
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zoni  Zwecke  der  Verzinsung  und  Tilgung  der  Anleihe  wird  zahlen  mussen, 
die  der  Kreis  behufs  Deekung  der  Grunderwerbskosten  des  Eisenbahn- 
baus  Sch.— G.—St.  aufgenommen  hat. 

Dieser  Entscheidung  liegt  folgender 

Tatbestand 

zugrunde: 

Am  28.  Marz  1896  faBte  der  Kreistag  des  Kreises  B.  den  BeschluB, 
der  Kreis  solle  dem  Klager  zu  dem  von  diesem  geplanten  Bahnbau  Sch. 
— G.  —  St.  den  erforderlichen  Grund  und  Boden,  soweit  der  BahnkOrper 
innerhalb  des  Kreises  B.  sich  beftnde,  unentgeltlich  zur  Verfugung  stellen. 

Die  Parteien  schlossen  daraufhin  den  Vertrag  vom  26^  I)ezeinbor  *®^» 
der  die  Bedingungen  enthalt,  unter  denen  der  Klager  den  gedachten 
Bahnbau  auf  Staatskosten  auszufuhren  bereit  war.  Unter  diesen  Be- 
dingungen steht  an  erster  Stelle  die,  daB  der  gesamte,  zum  Bau  der  Bahn 
und  der  Nebenanlagen  dauernd  erforderliche  Grund  und  Boden  deui 
Klager  unentgeltlich  und  lastenfrei  zu  Eigentum  uberwiesen  werde.  In 
der  Folgezeit  verschaffte  der  Beklagte  dem  Klager  das  lastenfreie  Eigen- 
tum des  beanspruchten  Grund  und  Bodens,  und  brachte  der  Klager  den 
geplanten  Babnbau  zur  Ausfuhrung.  Behufs  Deckung  der  ihm  entstan- 
denen  Grunderwerbskosten  nahm  der  Beklagte  eine  Anleihe  auf,  die  mit 
4l/4  °/0  zu  verzinsen  und  mit  1  °/o  zu  tilgen  ist.  Am  22.  Marz  1902  be- 
schloB  der  Kreistag,  die  erforderlichen  Zins-  und  Tilgungsbetrage  durch 
Besteuerung  der  Kreisangehtfrigen  aufzubringen  und  zwar  ein  Drittel 
davon  durch  allgemeine  Kreisabgaben,  den  Rest  durch  Mehrbelastung 
bestimmter  Kreistcile.  Auf  Grund  dieses  Beschlusses  wurde  auch 
der  Klager  in  seiner  Eigenschaft  als  nunmehrigcr  Eigentttmer 
des  Eisenbahngelandes  zu  Vorausleistungen  herangezogen.  Er 
hat  in  den  Jahren  1903  bis  1905  an  solchen  dem  Beklagten  74,01  tH> 
gezahlt. 

Xachdem  der  Klager  zunachst  im  Verwaltungsstreitverfahren  auf 
Freistellung  von  diesen  Abgaben  geklagt  hatte,  mit  dieser  Klage  aber 
abgewiesen  war,1)  hat  er  am  30.  Mai  1906  im  vorliegenden  ProzeB  Klage 
erhoben  mit  dem  Antrage,  den  Beklagten  koslenpnichtig  zu  verurteilen, 
an  ihn  74,01  M  nebst  4  %  Zinsen  seit  dem  Tage  der  Klagezustellung  zu 
zahlen  und  ihn  von  ferneren  Beitriigen  zu  den  Grunderwerbskosten  der 
Eisenbahn  Sch. — St.  freizustellen.    Voni  Beklagten  ist  um  Abweisung  der 


!)  Vgl.  Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  9.  Jnnuar  1906,  Archiv 
fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  66.ri. 
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Klage  gebeten.  Das  Landgericht  hat  durch  Urteil  vom  24.  Sep- 
tember 1906  dem  Klageantrage  entsprochen. 

Gegen  dies  Urteil  hat  der  Beklagte  Berafung  eingelegt.  Bei  der 
Verhandlung  der  Sache  vor  dem  Berufiingsgerichte  ist  die  angefochtene 
Entscheidung  vorgetragen  und  hat  der  Beklagte  beantragt,  die  Klage 
abzuweisen. 

Vom  Klager  ist  Zurtickweisung  der  Benifung  begehrt,  event,  aher 
der  Antrag  dahin  geandert,  dafi  der  Kreis  verurteilt  werde,  die  Eisen- 
bahnverwaltung  auch  in  Zukunft  fur  etwaige  fernere  Beitrage  zu  den 
Grundcrwerbskosten  der  Eisenbahn  Sch. — St.  schadlos  zu  halten. 

Der  Klilger  hat  erklftrt,  daB  es  sich  im  vorliegenden  ProzeB  iiberall 
nur  um  diejenigen  Beitrage  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  Kreisanleihe 
handele,  die  als  Vorausleistungen  von  ihm  eingezogen  wiirden. 

A  us  den  E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  ii  n  d  e  n  : 

Dem  Rechtsmittel  des  Beklagten  muG  der  Erfolg  versagt  werden. 
da  das  angefochtene  Urteil  richtig  und  auch  zutreffend  be- 
griindct  ist. 

Die  streitigen  Vorausleistungen  werden  nach  dem  Beschlusse  des 
gesetzlichen  Vertreters  des  Beklagten  von  den  dazu  herangezogenen 
Kreisangchorigen  zu  dem  Zwecke  erhobcn,  um  damit  die  Anleihc  zu 
verzinsen  und  zu  tilgen,  aus  der  der  Beklagte  die  Grunderwerbskosten 
des  Eisenbahnbaues  Sch.— G.  -St.  bczahlt  hat.  Mittelbar  dienen  dieselben 
also  in  der  Tat  zur  Deckung  dicser  Kosten,  und  jeder,  der  zu  ihnen 
herangezogen  wird,  beteiligt  sich  somit  daran,  die  Grunderwerbskosten 
jenes  Bahnbaucs  zu  tragcn. 

Xacb  dem  Vcrtrage  der  Parteien  aus  dem  Jahre  lSf)8  ist  der  Be- 
klagte verpflichtet,  dem  Klilger  das  Eigentum  an  dem  zum  Bahnbau 
erforderlichen  Grund  und  Boden  uncntgeltlich,  d.  h.  so  zu  verschaffen, 
dafi  der  Klilger  zu  den  Kosten  des  Grunderwerbs  nichts  bei- 
zutragen  hat.  An  sich  wiirde  nus  dieser  Vertragsbestinnnung  fur  den 
Beklagten  die  Verbindlichkeit  folgen,  auch  Vorausleistungen  der  ge- 
dachtcn  Art,  die  sich  eben  als  Beitrilge  zu  den  Grunderwerbskosten  dar- 
stellen,  voin  Klilger  nicht  zu  erheben.  Mit  Riicksicht  auf  den  Umstand, 
flali  die  Vorausleistungen,  welche  auf  Grund  des  §  \:\  der  Kreisordnung 
erhoben  werden,  Steuern  sind,  ist  nun  allerdings  eine  privatrechtliehe 
Verbindlichkeit  des  bezeichncten  Inhalts  nicht  moglich,  und  mu6  sich  der 
Klilger  dahcr  wie  jeder  andere  Kreisangehorigc  gefallen  lassen,  daB  aueh 
er  zu  den  Vorausleistungen  herangezogen  werde,  die  zur  Deckung  der 
fraglichen  Grunderwerbskosten  bestimmt  sind.  Durch  seinen  Beschlufi 
diese  Kosten  im  Steuerwege  aufzubringen ,  konnte  aber  der  Beklagte 
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selbstverstilndlich  an  den  wohlerworbenen  Rechtcn  nichts 
i'indern,  die  dem  Klager  durch  den  VertragschluB  vom  Jahre 
1898  erwachsen  sind.  Und  deshalb  ist  die  notwendige  Folge  der 
Gestaltung,  die  die  Dinge  durch  jenen  Be9ChluG  erfahren  haben,  dafi  der 
Beklagte  die  Beitrttge  zu  den  Grunderwerbskosten,  die  er  kraft 
offentlichen  Rechts  vom  Klager  erhoben  hat,  diesem  auf  Grund 
seiner  privatrechtlichen  Verpflichtung  zurtickerstattcn  muG. 
DaB  aus  offentlich-rechtlichen  Grtinden  eine  solche  Erstattungspflicht  nicht 
bestehen  konnte,  lilBt  sich  nicht  annehmen;  denn  ein  Eingrift'  in  das 
Besteuerungsrecht  des  Beklagten  wird  durch  die  Geltendraachung  des 
aus  jener  Verpflichtung  flieGenden  Privatrechts  keineswegs  bewirkt. 

Die  Ausfuhrung  des  Beklagten,  daC  die  VertragschlieGcnden,  wenn 
sie  eine  solche  Erstattungspflicht  gewollt  hatten,  dieselbe  in  dem  Vertrage 
von  1898  auch  ausdnicklich  festgestellt  haben  wiirden,  ist  verfehlt.  Fur 
den  VertragschluG  war  die  Frage,  auf  welche  Weise  der  Beklagte  sich 
die  Mittel  zum  Erwerb  des  erforderlichen  Grund  und  Bodens  beschaften 
werde,  ohne  alien  Belang.  Und  deshalb  kann  aus  dem  Umstande,  dn!i 
dieser  oder  jener  Beschaflungsmoglichkeit  in  dem  Vertrage  nicht  gedacht 
wurde,  kein  SchluG  dahiii  gezogen  werden,  daG  die  ganze  uneingeschn'inkt 
begriindete  Verpflichtung  des  Beklagten,  das  Eigentum  des  Grund  und 
Bodens  dem  Klilgcr  unentgeltlich  zu  gewiihren,  nach  der  Meinung  der 
Kontrahenten  insoweit  zessieren  sollte,  als  die  Besehatt'ung  der  Er- 
werbsmittel  ihrer  Art  nach  im  Vertrage  nicht  erw.Uhnt  wurde. 

Auch  die  Rechtsilnderung,  die  durch  das  Inkrafttreten  des  Abgaben- 
gesetzes  vom  23.  April  1906  eintretcu  wird,  ist  fur  den  Rechtsstreit  un- 
erheblich.  Wenn  der  Beklagte  demnachst  die  streitigen  Vorausleistungen 
nicht  mehr  selbst  einzieht,  so  kann  er  selbstverstilndlich  auch  keine 
Betriige  mehr  dem  Klager  zurilckcrstattcn.  Seine  Riiekerstattungspflicht 
andert  sich  dann  in  die  Verpflichtung  zum  Ersatz  dcrjenigen  Summen, 
welche  die  Kommunen  als  Vorausleistungen  fur  den  Kreis  vom  Kliigcr 
erheben  werden. 

Die  Frage,  ob  der  Kliiger  auf  Grund  des  Vertrages  von  1898  auGcr 
den  streitigen  Vorausleistungen  auch  noch  eincn  Teil  dcrjenigen  Betr.ige 
erstattet  oder  ersetzt  verlangen  kann,  die  er  als  allgemeine  Kreis- 
abgaben  gezahlt  hat  Oder  wird  zahlen  mussen,  bedarf  im  vor- 
liegenden  Prozesse  nicht  der  Erurterung;  denn  von  Anfang  an 
hat  es  sich  hier  nur  um  die  Vorausleistungen  gehandelt. 
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Gesetzgebung. 

Dentsches  Reich.    Scheckgesetz.    Vom  11.  Mftrz  1908. 

(Eisenbahn-Verordnungablatt  1908  S.  66.  R.-G.-BI.  S.  71.) 

Gesetz  vom  7.  Mftrz  1908,  betr.  die  Abftnderung  des  Gesetzes 
ttber  das  Telegraphenwesen  des  Deutschen  Reiches  vom  6.  April 
1892. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  129.  R-G.-Bi.  S.  79.) 

Bekanntmachungen  des  Reichskanzlers: 

Vom  1.  Februar  1908,  betr.  Anderung  der  Anlage  B  zur  Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  40.  R.-G.-B1.  S.  18.) 

Vom  4.  Februar  1908,  betr.  die  dem  Internatioualen  Obereinkommen 
beigeftigte  Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  42.  R-G.-Bl.  S.  21.) 

Vom  22.  Februar  1908,  betr.  Anderung  des  Militftrtarifs  fttr  Eisen- 
bahnen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  61.  R.-G.-BI.  S.  38.) 

Vom  5.  Mftrz  1908,  betr.  Anderung  der  Militftr-Transportordnung. 
(Eiscnbahn-Verordnuugsblatt  S.  60.   R.-G.-BI.  S.  68.) 

Bekanntmachungen  des  Reichs  -  Eisenbahnarats  : 

Vom  5.  Eebruar  1908,  betr.  Anderung  der  No.  XV  in  Anlage  B  zur 
EisenbahnVerkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  42.   R-G.-Bl.  S.  22.) 

Vom  9.  Mftrz  1908,  betr.  Anderung  der  Anlage  B  zur  Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  61.   R.-G.-BI.  S.  68.) 

PreuBen.    Gesetz  vom  7.  Mftrz  1908,  betr.  die  Zahlung  der  Beamten- 
besoldung  und  des  Gnadenvierteljahrs. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  130.   G.-S.  S.  36.) 

AllerhOchste  Verordnung  vom  27.  November  1907,  betr.  die 
Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Buhlen  nach  Korbach. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  39.   Fiirstlich  Waldeckisches  Reg.-Bl. 
von  1908  S.  1.) 
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Alio rhoehste  Kouzessionsurkundo  void  2.  Miirz  1008,  bctr. 
die  Ausdehnung  des  Kerkerbachbahn-I'nternchmens  auf  den  Bail 
und  Betrieb  einer  Roll-  und  Seilbahn  von  Ileekholzhausen  naeh 
Obertiefenbach  dureh  die  Kerkerbaehbahn-Aktiengesellseliaft. 
(KiHonb;ihn-Verordnunjrshlatt  S.  "m.) 

Allerhochster  Erlali  vom  10.  Milrz  1908,  bctr.  andcrweite  Ab- 
grenzung  der  Verwaltungsbezirke  der  Eisenbahndirektionen  in 
Danzig  and  Konigsherg  i.  I'r. 

(Kisenbahn-NVronliiiingsbliUt  S.  G3.    <i.-S.  S. 

V  V  Bl 

Erlasse  des  Ministers  der  of'fent  1  i c h en  Arbeiten:  "s»itf  ' 
Vom  18.  Februar  1008,  bctr.  Grundsatze   fur  das  Entwerfen 

und  den  Bau  von  Lokoniotivseliuppeii  20 

Vom  29.  Februar  1!»08,  betr.  Masehinenbausehuten  43 

Vom  13.  Miirz  1008,  betr.  Anderung  der  Vorsehriften  Mr  die 

Ermittlung  der  Leistungcn  der  Fahrbetriebsniittel  ....  17 
Vom  18.  Miirz  1008.   bctr.  staatliehes  Auf'sichtsredit  fiber  die 

Koll  und  Seilbahn  von  Ifeekholzhauson  naeh  Obcrt  iet'onbach  bl 
Vom  23.  Miirz  1908.  |„<tr.  Auslegung  des  Bcgrifls  Kri<<rsteil- 

nehmer1'  01 

Vom  24.  Miirz  1008,  betr  Anderungen  bei  den  Eisenbahn-Be- 

triehs-,  Masehinen-,  Werkstiitten    und  Verkehrsiuspektionen  03 
Vom  28.  Miirz  1008.  betr.  Vorsehririen  fur  die  Beschaftung  von 

Fahrzeugen,  snwje   Vorsehriften   liir  die  Materialabnahme 

und  Bauiiberwaehuug  aut*  den  Liefenverken  05 


Frailkl'eicll.  Gesetz  vom  17  Miirz  1008,  betr.  die  Einreibung  der 
Nebenbahn  Oran  Arzew  in  das  Xetz  der  Hauptbahnen  und  Ge- 
nehmigung  des  zwiselien  dem  Statthalter  von  Algier  und  der 
Gesellsehaft  der  algerisehen  Eisenbalmen  iiber  den  Hiiekkauf  der 
genannten  Linie  getroffenen  Abkommens. 

(VeriiftVntlicht  ini  .lounial  ofnViel  <le  l.i  Kepublbpic  franeaise  No.  so 
vom  21.  Milrz  H»0,s,  S. 

Gesetz  vom    11.  April    loos,    betr.  Gemeinniitzigkeitserklarung 
einer  Nebenbahn  niit   1  Meterspnr  von  Froissy  naeh  Creve-roeur. 
(Veroffentlicht  hit  Journal  ntficicl  <i<-  la  lU'pnblique  fram.aisr  No.  lo*i 
voi.i  16  April  1«HK  S. -JCsJ. 
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Klllfland.    Vorliiuf'iges  Abkomnien,  betr.  die  Verbindung  der  russi- 

schen  und  japunisclien  Eisenbahnen   in   der  Mandschurei  vom 

31.  Mai/ 13.  Juni  11)07.') 

(Veroffentlieht  im  russischen  Reginungsauzeiger  No.  l!J0  vom  29.  Au- 
gust/ 11.  September  1907.) 

Die  Kaiserlich  Russische  und  die  Kaiherlich  Japaniwehe  Regierung  haben 
beschlossen.gcmaBdeiiBestimmungen  des  Artikels  VIII  des  Portsniouther  Friedens- 
vertrngs  vom  23.  August  /  5.  September  1905  ein  Abkommen,  betr.  die  Vereinigung 
der  russischen  und  japunisclien  Eisenbahnen  in  der  Mandschurei,  abzuschlictten, 
zu  welchem  ZweeUe  die  Endesunterzeichnoten,  Hofmeister  des  Kaiserlichen  Hofes, 
Alexander  Iswolski,  Russisehcr  Minister  des  Auswttrtigen  und  Itschiro  Motono, 
Dr.  der  Rechte,  japaniscber  nuBerordentlicher  Gesandter  und  bevollmiichtigter 
Minister,  beide  von  ihren  Regierungen  mit  den  gehorigen  Vollmachten  hierzu 
ausgeriistet,  die  nacbstelienden  vorlaufigen  Artikel  gemeiusam  vereinbart  haben. 

In  bezug  auf  diejenigen  Restimmungen  dieses  Abkommens,  die  cinerseitft 
die  Gesellschaft  der  ostchiuesischen  Eisenbahn,  andererseits  die  Gesellschaft  der 
sudmandsthurischen  Eisenbahn  betietVen,  verptiicbten  sich  beide  Regierungen, 
MaGnahmen  zu  ergreifen,  urn  die  genaue  Einhaltung  der  betreffendeu  Bestim- 
inuugen  durch  die  genannten  Gesellschaften  zu  gcw&hrleisten. 

Artikel  I. 

Der  Ansehluli  der  Teilstrecken  der  beiden  Eisenbahnen  erfolgt  auf  dem 
Grenzstriehe  der  Station  Kuantschentsy  der  ostchiuesischen  Eisenbahn.  Die  Ge- 
sellschaft der  siidmandsrhurischen  Eisenbahn  verlttngert  ihr  Gleise  mit  der  auf 
dieser  Bahn  iiblicben  Spurweite  von  der  Station  Tschantschun  der  sudmandschuri- 
schen  Babn  bis  zu  der  Grenze  der  Station  Kuantschentsy  der  ostchinesischeu 
Eisenbabn  und  die  Gesellschaft  der  ostchinesischen  Eisenbahn  baut  ein  Gleise 
von  derselben  Spurweite  von  der  Verlangerung  der  japaniscben  Linie  bis  zum 
Babnsteig  der  russischen  Station  Kuantschentsy.  Die  ( lescllschal't  der  ostchinesi- 
schen  Eisenbahn  baut,  in  Verlilngerung  ibrer  Bahn,  ein  Gleise  mit  der  Spurweite 
von  1  m  5*24  mm  (russische  Spurweite  =  5  engl.  Fulil  vim  dem  Babnsteig  der 
russischen  Station  Kuantschentsy  bis  zur  Grenze  der  Station  und  die  Gesellschaft 
der  sudmandschurischen  Eisenbabn  baut  ein  Gleiso  von  derseiben  Spurweite  von 
dieser  Verlangerung  der  russischen  Eisenbahn  ids  zurn  Babnsteig  der  japanischen 
Station  Tscbantscbun. 

Der  AnschluCpunkt  beider  Teilstrecken  der  russischen  und  der  japanischen 
Babn  und  die  Pliine  fiir  den  Anschlufi  werden  von  den  Gesellschaften  unterein- 
ander  vereinban. 

Artikel  2. 

Sowohl  die  Gesellschaft  der  ostchiuesischen  Eisenbahn  wie  die  Gesellschaft 
der  .sudmandschurischen  Eisenbahn  werden,  abgesehen  von  der  Verbindung  ihter 
(ileise,  eiiieu  direkten  Personen-  und  Giiterverkehr  einrichten  und  alle  erforder- 
liehen  Bauten  auiftihren,  urn  die  durch  die  vei%chiedene  Spurweite  notwendig 
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werdende  Uruladung  der  Waren  auf  den  Endstationen  mit  einem  tunlichst  go- 
ringen  Aufwand  an  Zeit'und  Koaten  zu  bcwerkatelligen. 

Beide  Gesellschaftcn  bchalton  das  Recht,  Plane  vun  Bauten  innerhalb  ihres 
eigenen  Gelandes  auszuarbeiten. 

A  r  t  i  k  e  I  8. 

Jede  der  Gesellschaften  ubernimmt  den  auf  aie  t'allenden  Teil  der  in  den 
Artikeln  1  und  2  dieses  Abkommens  bezeichneten  Arbeiten;  diese  Arbeiten  sind 
von  den  Gesellschaften  in  moglichst  kurzer  Zeit  und  tunlichst  gleichzeitig  zu 
beenden. 

Artikel  4. 

Jede  der  Gesellechaften  beatreitet  den  Unterhalt  der  Gleiae,  der  Anlagen 
nir  die  Umladung  und  Ubergabe  und  der  sonstigen  Bahngebaude  auf  ihrer  Teil- 
strecki'. 

A  r  t  i  k  e  I  5. 

Der  Verkehr  zwischeu  dor  ostchine.sischen  und  der  sudmandsihurischen 
Eisenbaho  wird  folgeudermaBen  geregelt  werden: 

Die  Personenziige  der  ostehinesiseheu  Eisenbahn  fahren  mit  den  Reisenden, 
ihrem  Gepack  und  den  sonstigen  in  diesen  Ziigen  beforderten  Giitern  auf  dem 
russiscben  Gieiae  bis  zur  jauaniseh  -u  Staiion  Tachantsehun;  die  Peraonenziige 
der  sudroandschurischen  Eisenbahn  fahren  tnit  den  Keisendon,  ihrem  Gepack  und 
den  sonstigen  in  diesen  Ziigen  beforderten  Giitern  auf  dem  japanischen  Gleise 
bis  zur  ruaaischen  Station  KuantHchent^y. 

Die  Zuge  der  OHtchinesisehen  Eit»en'iahn  mit  Giitern,  die  zur  Beforderung 
auf  der  sudmandsehurischeu  Ei^enbahn  bestimmt  sind,  werden  auf  dem  ruasischeu 
Gleise  bis  zur  japanischen  Station  Tachant^ehun  ge fahren  werden,  wo  die  Ab- 
lieferung  und  Umladung  der  Giiter  auf  die  japanisrhe  Bahn  statttinden  wird.  Die 
Ziige  der  audmandachurischeu  Eisenbahn  mit  Giitern,  die  zur  Beforderung  auf 
der  o^tchinesischen  Eisenbahn  bestimmt  hind,  werden  auf  dem  japanischen  Gleise 
bis  zur  rusaiachen  Station  Kuantsehentsy  gefahren  werden,  wo  die  Ablieferung 
und  Umladung  der  Giiter  auf  die  ruasisehe  Eisenbahn  atattfinden  wird. 

A  r  t  i  k  e  I  G. 

Soweit  die  Vereinigung  der  beiden  Eiaenbahnen  in  Betracht  kommt,  werden 
die  Fahrplane  von  den  Verwaltungen  der  beiden  Eisenbahngesellschaften  gemoin- 
sam  fe8tgestellt  werden. 

Artikel  7. 

Die  Zahlung  fur  die  Beforderung  von  Reisenden  und  Giitern  zwisehcn  den 
beiden  Endatationen  wird  in  der  Richtung  von  Norden  nach  Sitden  nach  den 
Tarifen  der  ostchinesiachen  Eisenbahn  und  in  der  Richtung  von  Siiden  nach 
Norden  nach  den  Tarifen  der  siidmandachurisehen  Eisenbahn  erhoben  werden. 

Die  Verteilung  der  fiir  die  Beforderung  auf  den  Linien  beider  Gesellschaften 
erhobenen  Betrage  erfolgt  naeh  Vereinbarung  zwischeu  den  Verwaltungen  beider 
Gesellschafien. 

Artikel  8. 

Jede  der  beiden  Gesellachaften  ist  beret  htigt,  das  Verbiudungagleiae  und 
die  Umladeanlagen  der  anderen  unentgeltlb  h  zu  benutzen. 
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A  r  t  i  k  e  1  9. 

Beide  Gesellschaften  weiden  aneinander  an8chlicBendl,  Zuge  in  gcniigender 
Zahl  einatellen,  urn  die  regelreehte  Beforderung  vnn  Reiseuden  und  Giitern  zu 
gewahrleisten  und  fur  den  Betriebsdicnst  Regeln  und  Vorsrhriften  erlassen,  die 
in  alien  Beziebungen  den  Bedurfnissen  dieses  Dienstes  entsprechen. 

Art  ike  I  10. 

Alle  weiteren  nach  diesem  Abkominen  notweudig  werdenden  Bestimmungen, 
betrefiend  den  Yerkehr  der  Ziige,  die  Beforderung  der  Reiseuden,  die  ftbergabe 
der  Outer,  den  Signaldienst  u.  dgl..  sind  durch  besondere  Vereinbarungen  zwiscben 
don  beiden  Gesellschaften  festzusefzen,  die  in  gehoriger  Weise  von  den  beider- 
seitigen  Regierungen  zu  genelunigen  sind.  Durch  ebensolche  Vereinbarungen 
werden  aucb  die  gegenseitige  I'enutzung  von  Betriebsmittcln.  die  Beziebungen 
der  Bediensteten  der  beiden  Eisenbahnen  zucinander  sowie  auch  die  Art  der 
Festsetzung  des  jeder  der  beiden  Yerwaltungen  bei  der  Verteiluog  der  Einnahtnen 
zukommenden  Teilhetrags  geregelt  werden. 

A  i- 1  i  k  e  1  11 

In  alien  Fallen,  in  denen  zwischen  den  Verwaltungen  der  beiden  Eisenbalin- 
getsellschaften  Meinungsversehifdf  uheiten  entstehen,  snwohl  iiber  Fragen,  die  in 
diesein  Abkomtneu  vorgesehen  sind,  wie  uberhaupt  iiber  alle  Fragen,  die  ibre 
gegeii8eitigen,  in  dieser  t'rkunde  erwflbnten  Beziebungen  betreflfen,  werden  die 
Streitigkeiten  durch  -eim-inaame,  nach  crfnlgtcm  Meinung>taustaus<he  getroffene 
Entsch«  idung  der  beiden  Regierungen  orledigt. 

In  I'rkund  des^en  hahen  der  russische  Minister  des  Ausw&rtigen  und  der 
japanische  auBerordentliche  Gesandte  und  bevollmachtigte  Minister  das  gegen- 
wartige  vorlilufige  Abkotnmen  unier-»ehrieben  und  mit  ihren  Siegeln  verseheu. 


Erganzende  Artikel. 

1.  In  dem  Wunsche,  auf  den  russischen  und  japaniscben  Eisenbabnlinien 
einen  direkten  Verkehr  fiir  Fersonen  und  Giiter  eiuzurichten,  verptiichten  sich 
die  Kaiserlich  Russiaehe  und  die  Kaiserlich  Japanische  Regierung,  den  AbschluB 
einer  besonderen  dieabezuglichcu  Yereinbarung  in  tuidichst  kurzer  Zeit  zu  fordern. 

*2.  In  Anbctracht  dessen,  daB  die  Endexunterzeiehneten  Alexander  Iswoiski, 
russischer  Minister  des  Auswartigen  und  Itschiro  Motono,  japanisciier  auCer- 
ordentlicher  Gesandter  und  bcvollmachtigtcr  Minister,  vereiubart.  haben,  den 
Artikel  5  dew  vorlauhgen  AbUoninn-ns,  betreffetid  die  Verbiudung  der  russischen 
und  japaniscben  Eisenbahuen  vor  dem  Ban  der  Kisenbaiinlinie  Tschantsehun- 
Kirin  anzunehmen,  sind  die  beiden  hohen  Vertragsparteien  dahin  ubereinge- 
koramen,  daB,  nachdeni  die  genannte  Eisenbahnlinie  gebaut  sein  wird,  der  liber- 
gang  der  Personen  und  zwar  sowohl  der  von  Norden  auf  der  ostchincsischen 
Balm  nach  Kirin  oder  Dalny  reisemlen  als  auch  der  auf  der  Kirinlinie  oder  auf 
der  sudmandscliurischen  Eiseuhahu  nach  Norden  reiseuden,  auf  der  japauischen 
Station  Tschantsehun  stattfinden  wird.  Hieriiber  wird  von  den  beteiligten  Geseil- 
sehafh-n  n:u   iiiigiicb  ein  besonden-s  Abkoinmen  getroffen  werden. 
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3.  Urn  die  Eiseubahnlinien  in  der  Mandschurei  sehon  vor  Beendigung  der 
ia  dera  heute  unterschviebenen  vorlautigen  Abkommen  vorgesehenen  Arbeiten  zu 
verbinden,  wird  die  Gesellschaft  der  siidmandschurischen  Eisenbahu  eine  vor- 
laufige  Station  in  der  Xahe  der  russischen  Station  Kuantschentsy  erbaueu,  und 
beide  Gesellschaften  werden,  eiue  jede  auf  ihrer  Seite,  die  erforderliehen  Anlagen 
fur  den  Ubergang  der  Reisenden  und  die  Ubergabe  der  Pnkete,  Gepackstucke 
und  anderer  Guter,  die  mit  Personenziigen  brfbrdert  werden,  sowie  fiir  die  Um- 
ladung  der  Giiter  zwischen  der  vorlautigen  japamschon  Station  und  der  russi- 
schen  Station  Kuantschentsy  auffuhren. 


Verhandlungsprotokoll. 

Vor  Untcrzeichnung  des  vorlaufigen  Abkommens,  betreffend  die  Verbindung 
der  russischen  uud  japanischen  Eiseabahnen  in  der  Mandschurei,  habcn  die  beiden 
hohen  vertragschlieflenden  Parteieu  fiir  niit/.lich  erachtet,  gewisge  Fragen,  be- 
treffend die  Station  Kuantschentsy  und  die  Kohlengruben  Schibeilin  undTaotsjatun 
zu  entscheiden,  zu  welchem  Zwccke  die  Endesunterzeichneten,  Hnfmeister  des 
Kaiserlicheo  Hofes  Alexander  Iswolski.  russischer  Minister  des  AuswHrtigen  und 
Itschiro  Motono,  Dr.  der  Rechte,  japanischer  auBerordeutlicher  Gesandter  und 
bevollmilchtigter  Minister,  das  Folgende  veroinbart  haben: 

Artikel  1. 

Die  beiden  hohen  vertragschlieUenden  Teile  haben  anerkannt,  daC  grund- 
satzlich  die  Station  Kuantschentsy  und  ibre  Dienstgebftude  zurzeit  gemeinsames 
Eigentnra  RuClands  und  Japans  bilden,  daC  aber  aus  praktischen  Erwagungen 
das  ausschlieBliche  Eigentuni  an  der  genannteu  Station  und  ihren  Dienstgebauden 
Rufiland  verbleiben  und  die  Russiscbe  Re^ienin^-  der  Japanischen  Regierung  den 
Betr«g  von  560  393  Rbl.  als  Entschadigung  fur  Japans  Verzicht  auf  sein  Miteigen- 
tain  an  der  Station  Kuantschentsy  und  ihren  Dienstgebauden  zahlen  wird. 

Artikel  2 

Die  Ru8Sische  Regierung  wird  der  Japanischen  Regierung  tuulicbst  bald 
nacb  Utitcrzeichnuiig  des  vorlautigen  Abkomniens,  betreffend  die  Verbindung  der 
Eisenbahnen,  alle  Eisenbahngleise  init  ihrem  Zubehiir,  die  sir li  sudlich  von  dem 
in  dem  hier  beigefugten  Plane  mit  No.  2223  bezeichneten  Punkt  befinden,  sowie 
die  Kohlengruben  Schibeilin  und  Taots.jatuu  mit  der  geaamten  Auariistung  in 
ihrem  gegenwartigen  Zustand  Ubergeben.  Sofort  nach  Unterzuichnung  des  ge- 
nannten  Abkommens  werden  von  den  He^ierungen  Rufilands  und  Japans  einer- 
seits  der  Gesellschaft  der  ostchinesisdicn  Eisenbahn,  andererse'ts  d<'r  Gesellschaft 
der  siidmandschurischen  Eisenbahn  die  erforderlichen  Weisungen  zwecks  Uber- 
gabe der  genannten  Eisenbahngleise  mit  Zubehor  sowie  der  obenbezeichtnten 
Kohlengruben  gegeben  werden. 

Artikel  3. 

Von  den  beiden  hohen  vertragschlieCenden  Parteien  ist  vereinbart  worden, 
dafi  die  Japanische  Regierung  nachtraglich  <inen  Plate  fiir  den  Bau  d.-r  japani- 
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schen  Eisenbahnstation  Tsehantschun  zwisehen  der  russischen  Eisenbahnstation 
Kuantschentsy  und  der  Stadt  Tsehantschun  wahlen  wlrd. 

Tin  Ealle  des  Baues  ciner  Zweigbahn  nach  Kirin  winl  die  Japanische  Re- 
gierung  dafiir  Sorge  tragen,  daB  von  der  betrenVnden  Eisenbahngesellschaft, 
auCerhalb  der  Eisenbiihnstation  Tsehantschun  Eisenbahniiberg&nge  oder  Viadukte 
an  den  Kreuzungsstellen  der  genannten  Zweigbahn  und  der  Hauptgleise  zwischen 
der  russischen  Station  Kuanischentsy  und  der  Stadt  Tsehantschun  erbant  werden. 

Artikel  4. 

Genaue  Vorechrifteu  fur  das  Umsteigen  der  Reisenden  und  die  Vmladung 
der  Giiter  von  der  eiuen  Eisenbahn  auf  die.  andere,  dif*  von  don  beiden  Eisenbuhn- 
gescllschaftcn,  der  russischen  und  der  japanisehen,  auszuarbeiten  sind,  werden 
von  diesen  beteiligten  Gesellschaften  in  moglichst  kurzer  Zeit  nach  T 1  nter/eich- 
nung  des  vorlttutigen  Abkommens  iiber  die  Verbindung  der  Eisenbahnen  beraren 
und  fcstgestellt  werden.  Was  den  Ort  und  den  Zeitpunkt  des  Zusammentreffeiis 
der  beiderscitigeu  Bevollmftchtigten  zu  diesein  Zwecke  b(  trifft,  so  werden  sie 
nachtr&glich  in  der  fur  die  beiden  Parteien  geeignetsten  Weise  bestimmt  werden. 

Artikei  ft. 

Die  beiden  hohen  vertragschlieCenden  Parteien  haben  vereinbart,  daG  das 
heute  unterzeichnete  Abkoinmen  in  Kraft  treten  soil  sofort  nach  Beendigiiug  des 
Baues  der  in  Punkt  3  der  erg&nzendeu  Artikel  zu  diesetn  Abkoinmen  erwahnten 
vorl&utigen  japanisehen  Station. 

In  Urkund  dessen  haben  der  russischo  Minister  des  Auswnrtigen  und  der 
japanisehe  auCerordentliche  (iesandte  und  bevollmachtigte  Minister  die  gegen- 
wftrtige  Verhandlung  untersehrieben  und  mil  ihren  Siegeln  versehen. 

V  e  r  o  r  d  n  u  n  g  des  Ministers  der  Vcrkchrsanstaltcn  vom 

12.  Januar  1908,  Xo.  1708/ '215,  betr.  Dienstanweisung  iiber  die 

Organisation  der  Hilfeleistung  bei  Unglueksfallen  mit  Zligcn  auf 

den  Eisenbahnen. 

(Abgedruekt  im  Ukasatel  des  Ministeriuins  der  Verkehrsanstalten  vom 
23.  Febrnar  1908.  No.  8  ) 

Die  Verordnung  zerfftllt  in  4  Abschnitte  und  zwar: 
I.  Abschnitt,   Allgeineine  Bestiminungen. 

II.  Abschnitt.   Bostimmungsstation.  Oberfuhrung  von  einor  Station  auf  die 

andere,  Abfertigung  zur  Reparatur,  Heimatstation,  Be- 
wachung  der  Hilfsziige  und  deren  Versorgung  mit  Inven- 
tar  und  Material. 

III.  Abschnitt.   Besttmmung  iiber  die  Anforderung  und  Abfertigung  des 

Hilfszuges  an  den  Ort  des  Unfalls. 

IV.  Abschnitt.    Die  Verptiichtuug  zur  Hilfeleistung  am  Orte  des  Unfalls. 


» 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


781 


Allerhttchst  am  29.  Januar  1908  bestiitigte  Verordnung  des 
Mini s terra ts,  betr.  die  Abanderung  des  zurzeit  giiltigen  Fer- 
sonentarifa.1) 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriuins  der  Verkehrsanstalten  vom 
8.  Mara  1908,  No.  10.) 

Der  Allerhbchste  ErlaC  beatimint,  daG  ein  Reisender  der  III.  Klasse  an  Fahr- 
geld  einechlieBlich  Staatssteuer  zu  zahlen  hat:  bei  einer  Entfernung  vou  1  bis 
300  Werst  —  nach  Maflgabe  der  zuriickgelegten  Reise  fur  jede  Werst  und  zwar 
▼on  1—160  Werst  1,.\  Kop.  fur  einen  Reisenden  und  eine  Werst;  von  161—300  Werst 
werden  zu  dem  Fahrgelde  fiir  160  Werst  =  2  Rbl.  und  40  Kop.  je.  1  Kop.  fiir  einen 
Reisenden  und  eine  Werst  zugeschlagen. 

Beginnend  rait  der  301  ten  Werst  wird  d;is  Fahrgeld  nieht  fiir  jede  einzelne 
Werst,  sondern  fiir  eine  Zone  berechnet,  wobei  eine  angeschnittene  Zone  fiir  eine 
ganze  in  Reehnung  gezogen  wird.   Diesc  Bereehnung  stellt  sich  wie  folgt: 

a)  bei  Entfernungen  bis  zu  3 (HO  Werst:  fiir  die  ersten  4  Zonen  von  301  bis 
400  Werst  einsehlieClich  werden  zu  dem  Fahrpreise  fur  300  Werst  —  3,*i 
Rubel  je  25  Kop.  fiir  einen  Reisenden  und  eine  Zone  zugesehlagon ;  fiir 
jede  weitere  Zone  werden  je  20  Kop.  fiir  einen  Reisenden  und  eine 
Zone  weiter  hinzugeschlagen,  wobei  die  Ausdehnung  der  Zonen  innerhalb 
der  Grenzen  von  301— 3010  Werst  einstldietflich  naeh  fnlgendem  MaCstabe 
bemessen  i.st: 

von    301  bis   500  Werst   8  Zonen  zu  je  25  Werst, 


- 

501 

„  710 

p  7 

*  30 

•• 

- 

711 

.  990 

n  8 

- 

•• 

-  35 

* 

• 

991 

»  1510 

,  13 

•• 

- 

*  40 

1511 

-  2860 

.  30 

- 

n  45 

> 

2861 

„  3010 

-  3 

•• 

„  50 

• 

b)  bei  einer  Entfernung  iiber  :W10  Werst  werden  zu  dem  Fahrpreise  fiir  diese 
Entfernung,  nRmlich  zu  17^0  Rbl.  fur  einen  Reisenden,  je  40  Kop.  fiir 
einen  Reisenden  und  eine  Zone  zugeschlagen,  wobei  die  Ausdehnung 
aller  Zonen  iiber  3010  Werst  zu  je  70  Werst  in  Rechnung  zu  Ziehen  i.st. 
Fiir  die  Benutzung  der  zweiten  Wagenklasse  wird  das  l3/4fache  und  fiir  die 
Benutzung  der  ersten  Wagenklasse  das  dreifache  dv<  Fahrpreises  in  der  dritten 
Wagenklasse  erhoben. 

ErlaB  des  Kricgsrainisters  und  des  Ministers  der  Verkehrs- 
anstalten voui  2G.  Februar  1908,  No.  ">491/36,  betr.  die  Kegeln 
und  die  Ordnung,  die  bei  der  Befttrderung  von  Artilleriegiitern 
auf  der  Eiscnbahn,  zusammen  rait  einzelnen  bestimrnten  Arten 
von  Geschiitzen,  mit  Handfeuerwaff'en  und  rait  SchieBvorniten  zu 
beobachtcn  sind. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriuins  der  Verkehrsanstalteu  vom 
8.  Mttrz  1908,  No.  10.) 


J)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1894  S.  H>7:i. 
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ErlaC  des  K riegs  ministers  und  dcs  Ministers  der  Verkehrs- 
anstalK-n  v..m  !).  Januar  1908,  No.  509/6,  betr.  die  Regeln 
iibcr  die  Aulstellung  oiner  besondcren  Stammrolle  ttber  die  Mann- 
schaftcn  der  Reserve  der  Armee  and  Flotte. 

:Abgedruckt  itn  I'katatel  des  Ministeriunis  der  Verkehrsanstalten  voin 
16.  Februar  1!R»,  No.  7.) 

Die  Regeln  zerfallon  in  Absclmitte. 
I.  A  b  s  c  li  u  i  1 t.  ALIgenieines. 

II.  A  I)  m-  h  n  i  1 1.    Die  Ordnung  bei  Autnahme  der  Reserven  in  die  Stammrolle. 

III.  A  b  »  c  h  n  i  1 1.    Die  Ordnung  bei  Loachung  der  Reserven  aus  der  Stammrolle. 

IV.  A  b  »  c  h  n  i  1 1.   Die  Regelung  der  Stammrolle  der  ReBerven  bei  deren  dienst- 

licher  Versetzung. 

V.  Absclmitt.    Die  Ordnung  bei  Uberfuhrung  der  Fersonen,  die  in  der  be- 

j*onderen  .Stammrolle  gefiihrt  werden,  aus  der  Reserve  in 
den  Landsturm. 

VI.  Abschuitt.   Einberufung  der  Reserven,  die  in  der  besonderen  Stamm- 
rolle gefiihrt  werden,  zu  einer  Ubting. 
VII    A  b  s  c  h  n  i  1 1.    Riiekkehr  von  der  ('bung. 


XeilHM'laild.    Fersonen-,  Guter-  und  Gcbtthrcntarif  auf  den  Staatseisen- 

bahnen  von  Xeuseeland  voin  2.  August  1907. 

(Wroftentliclit  in  der  lieilage  der  New  Zealand  Gazette  No.  69  vom 
1.  August  If  107.) 

Der  Tarif  be.steht  aus  sechs  Teilen,  von  denen  enthalten 
Teil    I:  den  Fersonentarif, 
Toil    II:  den  <  iepaektarif, 
Teil  III:  den  allgemeinon  Gutertarif, 
Teil  IV  :  den  Eokalgiitertarif, 
Teil   V :  die  GuterklasMlikation, 

Teil  VI  :  den  Gebiitirentarif  fiir  Renutzung  der  Eigenbahn-Kaianlagen. 

Der  Fersonentarif  ist  ein  Zonentarif  mit  fallender  Skala.  Die  Fahrpreise 
liir  die  bestehenden  beideu  Klassen  steigen  bei  gewolinliehen  Fahrkarten  zanftchst 
bis  auf  elne  Entfernung  von  300  cngl.  Meilen  mit  jeder  Meile  oder  jeder  zweiten 
Meile,  auf  Entfernungen  iiber  300  engl.  Meilen  von  zelin  zn  zehn  Meilen. 

Der  GepHcktarif  enthiiit  auCer  den  Siitzen  fiir  Reiaegepftck  audi  die  fur 
ExproCgut,  Ff'erde,  Fahrzeuge,  Hunde  usw. 

Der  allgerneiue  (iutcrtarif  umfaSt  dreizchn  Guterklassen. 
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Besprechungen. 

Colsoil.  (\,   Ing«'nieur  en  chef  des  pouts  et  chuusseos.  Cmiseillor  d'Ktat. 

Cours  dYeononiie  politi<|Uo,  profess.'-  A  IVeolc  nationale  des  pouts 
et  ehaussees.  Livro  sixi«'-mo.  Lcs  truvaux  publics  et  les 
transports,    Paris  1!K)T.    Gaulhier-Villars.    .VJo  S.  S\ 

M it  dem  vorliegenden  seebsten  Buch  ist  das  grolie  Work  dor  V<»r- 
lesungen  ttber  dio  Volkswirtsohaftslohro  ahgesehlosson,  dessen  erste  zwei 
Bilnde  in  diesor  Zeitsohrift,  Jahrgang  UK) I  S.  1375  fl*.  und  Jahrgang  190-1 
S.  240  IT.,  von  unserm  hoehverohrten  Mitarboiter,  Professor  G.  Colin,  bo- 
sprochen  und  gewilrdigt  sind.  Die  wirtschaftlichen  Grundansehauungon 
des  Verfassers  troten  in  diosom  Bando  nattirlieh  audi  ttberall  herv»»r.  In 
dem  knrzen  Schluttkapitel  (S.  500— 521)  nimmt  or  Anlatt,  noeh  einnial  in 
wenigen  Sfttzon  seine  gewissermatten  vennittelnde  Stellung  zwisehen  den 
Vertretorn  dor  staatssozialistisehen  und  der  individunlistischen  Seliulo  zu 
begriinden.  Er  liftlt  os.  boi  der  Entwicklung,  die  das  wirtsehat'iliehe 
I-cben  in  den  letzten  Jahrzehnten  Dank  dor  grolien  Entdeckungen  und 
Erfindungcn  genonunon  hat,  fiir  begreifiich.  ja  fur  gerochtfertigt,  datf  dem 
Staate  eine  mtichtigore  Stellung,  oin  grolierer  EinfluB  auf  alien  den  Ge- 
>>ieten  oingeriiuuit  wird,  die  frtlher  dem  treien  Wcttbew»»rb  gelu">rten. 
Aber  man  darf  darin  nieht  zu  weit  gehen.  Wirklieho  Fortschritte  lassen 
sich  auch  heute  nur  erreichen,  wonn  man  danobon  auoh  den  personlichen 
Interessen  des  Einzelnen  freien  Spielraum  zu  seiner  Betiltigung  jjibt. 

Freilich  auf  dem  Gebieto,  auf  dem  sic h  das  soebsto  Buch  des  Werkes 
bewegt,  dem  Gebiete  der  fiffon  1 1  i  c  lion  A  rboiten  und  der  Verkehrs- 
mittel,  hat  ein  Eingreifcn  der  offentlichon  Gowalton  des  Staates,  dor  Pro- 
vinzen,  der  Geraoinden  vielloieht  am  eheston  nneh  seine  Berechtigung. 
Col  son  vertritt  mit  allem  Nachdruck  die  Anschauung,  dali  dio  Proiso  der 
offentlichen  Verkehrsanstalten  nicht  durch  don  freien  Wottbowerb  gorogelt 


Digitized  by  Google 


7S4 


Biicheiaehnu. 


werden,  dafi  einc  Mitwirkung  der  offentliehen  Gewalten  ganz  unentbehrlich 
ist.  Kr  sieht  bier  auf  cineiu  ganz  anderen  Standpunkt,  als  die  neuercn  eng- 
lischcn  Schriften  eines  Acworth,  eines  Pratt.  Ferner  halt  zwar  Colson 
es  nicht  fUr  unbedingt  geboten,  daC  der  Staat  die  Eisenbahnen  besitzt  und 
betreibt,  wenn  er  aueh  die  Einfuhrung  des  Staatsbahnsystems  in  vielen 
Landern,  vor  allem  in  Deutschland,  begrcift.  Ihm  seheint  das  franzosisehe 
System,  wic  es  bei  den  seehs  groGen  Privatbahnen  Anwendung  gefunden 
hat,  das  System  moehte  icli  sagen  des  staatlich  organisierten  mid  bcauf- 
sichtigten  I'rivatmonopols.  den  Vorzug  zu  verdienen.  Fur  die  Neben- 
bahnen  und  Klcinbahnen  palit  auch  dieses  freilieh  nicht,  und  die  Eisen 
bahnpolitik,  die  Frankreirh  bei  seinen  Kolonialbahucn  befolgt  hat.  findel 
nicht  den  Beifall  des  Vert'assers.  In  den  beiden  Fragen  der  allgemeinen 
Kisenbahnpolitik  und  der  Tarifpolitik  begegnen  wir  bei  ihm  durchweg 
staatssozialistisehen  Gedanken.  Vielleicht  hat  er  fttr  nOtig  gehalten.  am 
Sehlusse  seines  Wcrkcs  seinen  mehr  privatwirtschaftliehen  allgemeinen 
Standpunkt  noch  einmal  besouders  seharf  hervorzuheben,  urn  auszudriicken. 
daB  sich  die  gomeinwirtschaftliche  Tatigkeit  des  Staates  wesentlich  auf 
das  Gcbiet  der  Verkchrsmittel  zu  beschranken  habe. 

Die  Vorziige  der  friiheren  Abschnitte  des  Werkes,  eine  klare,  durcli- 
sichtige  Schreibweise,  eine  griindliehe  Beherrsehung  des  Stoffes.  finden 
sich  auch  in  dem  SchluCband.  Wnhltuend  beriihrt  es  insbesondere,  daC 
der  Verfasser  die  wirtschaftliehen  Verhiiltnisse  nicht  nur  seines  Vater- 
landes,  sondern  auch  andercr  europaischer  Ulnder  und  der  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  kennt,  daG  er  bei  seinen  kritischen  Betrachtungen 
weit  davon  entfemt  ist,  in  Frankreich  alles  zu  loben  und  die  Einrichtung 
anderer  Lander  zu  tadeln.  Wenn  aueh  die  franzusischen  Verkehrswege 
im  Vordergrund  seiner  Betrachtungen  stehen,  und  wenn  er  auch,  wie  be- 
merkt.  die  Verkehrspolitik  der  franzosischen  Kepublik  im  wesentlichen 
billigt,  so  halt  ihn  das  nicht  ab,  auch  often  auszusprechen,  wo  in  Frank- 
reich Fehler  gemaeht  sind,  und  wo  es  in  anderen  lilndern  besser  aus- 
sieht.  Dabei  findet  er  aueh  manches  anerkennende  Wort  fiir  die  preulii- 
sehen  und  die  deutschen  Staatsbahnen. 

Das  Werk  behandelt  in  den  ersten  7  Kapiteln  die  Eisenbahnen,  die 
Landstralien,  di<-  Binnenwasserstralien,  die  Seehafen  und  die  Seekanaie; 
sodann,  allerdings  nur  ganz  kurz,  in  dem  achten  Kapitel  (S.  491  bis  508) 
die  stiidtischen  Verkehrsanstalten,  Wasser-  und  Gasleitungen,  elektrische 
Beleuchtungs-  und  Bctriebsanlagen  und  Kanalisation.  Den  breitesten 
Raum  nehmen  die  Eisenbahnen  ein.  Post  und  Telegraphic  werden  nur 
ganz  kurz  gestrcift,  von  den  Postpiickereien  wird  etwas  ausftihrlichcr  bei 
der  Lehre  von  den  Eisenbahnfrachtgiitern  gesprochen. 

Der  Inhalt  der  ersten  7  Kapitel  ist  folgcnder:  Kapitel  I:  Lehre  von  den 
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Preisen  fur  die  Beforderung  und  fitr  die  Benutzung  der  StraCe.  K;ipitel  II: 
Die  Darstellung  der  versehiedcnen  Verkehrsmittel  usw.,  Staatsstra&en, 
Landwege  und  stiidtischc  Stralien,  Binnensehift'ahrtsstralJen,  Hilton  und 
Seekanale,  Eiscnbahnen,  Post,  Telegraphcn,  Telephone.  Kapitel  III:  Der 
wirtschaftliche  Nutzen  der  Verkehrsmittel  und  die  Selbstkosten  der  Be- 
forderung. Kapitel  1VT:  Die  allgemeine  Lehre  von  den  Tarifen.  Kapitel  V: 
Der  Wettbewerb  und  die  Verkehrsverbiinde.  Kapitel  VI:  Die  Stellnng 
des  Staatos  gcgentiber  den  Unteniehraern.  Kapitel  VII:  Die  tinanziellen 
Beziehungen  zwischen  dem  Staat  als  Erteiler  der  Konzession  und  der 
Unternohniung.  In  den  meisten  Kapiteln  folgt  auf  die  eingehcnde 
Darstellung  eino  SchluBbetrachtung.  in  der  die  Hauptergebnisse  der  vor- 
angegangenen  Untersuehungen  zusammengefalit  werden.  In  den  ere  ten 
o  Kapiteln  werden  zuin  grolien  Teil  dieselben  Fragen,  und  zwar  oft  mit 
denselben  Worten,  erortert,  die  das  all  ere  Work  des  Verfassers:  Trans- 
ports et  tarifs.  (2.  Auflage  1SJ»s)  beliandelt  (vgl.  die  Besprochung  der 
ersten  Auflage  von  Ulrich  im  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1  Hi)  1  S.  7">4  ft'.). 
Das  tatsachliehe  Material  der  beiden  Werkc  ist  z.  T.  versebieden,  in  dem 
vorliogenden  ist  es  bis  auf  die  neuestc  Zeit  ergiinzt.  Die  Grundansehau- 
ungen  des  Verfassers,  seine  theoretiselien  Erorterungen  sind  unverandeit 
geblieben. 

Im  nachfolgcndon  soil  nur  auf  einigc  Punkte  eingegangen  werden. 
Ein  I.ehrbuch,  wie  das  vorliegende,  das  in  erster  l.inie  Unterriehtszwecken 
client,  muB  natiirlich  eine  Koihe  von  Ausfiihrungen  enthalton.  die  sozusagen 
Gemeingut  der  Wissensehaft  geworden  sind. 

In  den  beiden  ersten  Kapiteln  macht  der  Verfasser  bei  den  Erortc 
rungen  tiber  das  ftir  die  Beforderung  zu  zahlende.  Entgelt  einen  scharlen 
Unterschied  zwischen  der  Vergiilung  der  Kosten  der  Herstelluug  und 
Unterhaltung  der  Stralien  (peage)  und  den  eigentlichen  Beforderungs- 
kosten  (prix  tie  transport).  Dali  die  letzteren  von  den  Benutzeru  der 
Verkehrsmittel  getragen  werden,  erseheint  ihm  selbstverstHndlich.  Bei 
den  crsteren  unterscheidet  er,  je  uachdem  die  Verkehrsmittel  tatsiichlieh 
Gemeingut  sind,  oder  nieht.  Gemeingut  sind  fdr  ihn  in  der  Kegel  die 
liandstraBen.  Ihre  Benutzuug  erfolgt  also  mit  Keeht  <>hne  Entgelt,  alh*rdings 
mit  einer  Ausnahme.  Durch  die  Automobile  z.  B.  werden  die  LandstralJeu 
derart  mitgenommen.  dali  ihre  Futerhaltungskosten  bedeutend  gestcigert 
werden.  Ftir  diese  Fahrzcuge  ein  peage  zu  erheben,  halt  Co  Is  on  ftir 
gerechtfertigt.  DaB  fur  Kanale  und  Eisenbahnen  diese  Gebti.hr  glcichfalls 
erhoben  wird,  eifolgt  daraus,  daB  sie  tatsiichlieh  nur  einem  Teil  der  Be- 
volkerung  zugute  kommen.  Fur  die  schift'barcn  BinnenwasserstraUen  sind 
Abgaben  nicht  zu  erheben.  weil  sie  in  ihrem  naturlichen  Zustande  dem 
Verkehr  dienen.    Moistens  aber  kann  sich  die  Schitfahrt   nur  dann  em- 
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wickeln,  wemi  durch  kostspieligc  Anlagen  das  Fahnvasser  verbessert  ist. 
..Es  wurde  hochst  unbillig  sein".  heiBt  es  S.  43,  „wenn  man  diese  aut 
Kosten  der  Gesamtheit  hergestellten  Werke  einer  Bevfdkerung  umsonst 
zur  Verfiigung  stellcn  wollte,  die  ohnedies  schon  durch  die  Natur  he 
giinstigt  ist,  umsomehr,  als  diese  Bevolkerung  sich  in  einigen  einge- 
sehrankten,  durch  ein  wenig  ausgedehntes  Xetz  von  Verkehrsmitteln  be- 
dienten  Gebieten  bctindet".  Dali  hei  der  Bemessung  der  Transportpreise 
der  Eisenhahnen  auch  die  Kosten  der  Jlerstellung  und  Unterhaltung  des 
Eisenbahnkorpcrs  mit  zu  berechnen  sind.  erscheint  selbstverstftndlich. 
Co  Is  on  halt  es  sogar  t'iir  durchaus  gcrechtfertigt,  wenn  die  Vergiitung 
lioher  ist  als  die  Selbstkosten.  Die  Einnahuien,  die  in  solchen  Fallen  der 
Staat  oder  die  Gemeinden  beziehf-n.  sind  zwar  eine  Art  von  Vorkehrs- 
steuer,  „aberu,  so  fragt  er,  ,.ist  eine  snlehe  Verkehrssteuer  weniger  be- 
reehtigt,  als  eine  Mietssteuer,  als  eine  Abgabe  f(Lr  die  Lebensmittel  oder 
fur  ein  Patent,  wie  sie  die  Indtistriellen  zu  zahlen  ImbenV  Meiner  Ansicht 
naeh  ist  sie  um  so  inehr  beivchtigt,  weil  sie  die  Vergiitung  l>ildet  fiir 
einen  bestitninten  Dienst.  den  der  Staat  oder  die  Stadt  den  Biirgern  ge- 
leistet  hat,  und  weil  fiir  diese  die  Eeistung  so  wertvoll  ist.  dnC  sie  gern 
ein  Entgelt  dafttr  hergeben". 

In  dem  zweiten  Kapitel  ist  ein  reiehhaltigcs  statist isehes  Material 
iilter  die  versehiedenen  Verkehrsinittel  in  Frankreieh,  England,  Deutsch- 
laml,  Belgien,  Holland,  < >sterreich-Ungarn,  Kufiland  und  den  Vereinigten 
Siaaten  von  Amerika  verarbeitet.    Ich  will  hierauf  nicht  niiher  eingehen. 

Die  Eroi-torungcn  iiber  die  Selbstkosten  und  ttber  die  Tarifsysteme 
in  dem  X  und  I.  Kapitel  zeiehnen  sich  auch  durch  grolie  Klarheit  und 
Vollstimdigkeit  aus.  Die  versehiedenen  Bestandteile  der  Selbstkosten 
werden  einzeln  bchandelt,  im  AnschluU  daran  die  Gesiehtspunkte  hervor- 
gehoben,  die  hei  der  Beurteilung  der  Bauwurdigkeit  neuer  Verkehrsstralten 
in  Frage  kominou.  Die  riehtige  Grundlage  fiir  die  Ilerstellung  der 
Tarite  ist  fiir  den  Vertasser  die  AVertklassitikation.  Allerdings  weicht  er 
insofcru  von  den  englisehen  Vertretern  dieser  Theoric  ab.  ;ds  er  sich  fur 
ein  Eingn-if'en  der  Aufsiehtsgewalt  auch  bei  Feststellung  der  einzelnen 
Klassen  und  Tarifbedingungen  aussprieht  und  nicht  glaubt,  daC  diese 
Fragen  durch  den  freien  Wcttbewerb  der  Bahnen  geregelt  werden.  Ins- 
besondere  ist  es  Aufgabe  der  Staatsaufsichtsbchorden,  die  Hochsttarife 
(in  Frankreieh  tarifs  legaux  genannt)  festzustellen.  Gegen  die  Versuche 
mit  dem  naturlichen  System  auf  den  dentsehen  Bahnen,  iiuBert  er  die 
bekannten  Bedenken  (S.  214).  ohne  niiher  auf  diese  Frage  einzugehen. 
Aueli  <'olson  kann  sich  nieht  von  der  Voreingenommenheit  der  Fran- 
zosen  gegen  unsere  allgemeine  Wagenladungsklasse  und  die  Sammelgtlter 
der  Spediteure  losmachen.    Es  gewinnt  nach  seiner  Darstellung  den  An 
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sehein,  als  r»l>  diescr  Verkehr  wirtscbaftlich  unci  tinanziell  eine  erhebliehe 
Bedcutung  hatte,  und  or  vergiBt,  fur  die  Eisenbahneu  der  Vorteil 

dieser  Tarife  darin  liegt,  da  IS  die  Wagon  besser  ausgenutzt  und  damit 
die  Selbstkosten  vennindert  werden.  —  Co  Is  on  ist  oin  Anhanger  der 
Staffeltarife.  Er  anerkennt  (S. '240;,  daC  audi  auf  den  deutsehen  Babneu 
Staffeltarife  vorbanden  sind.  seine  Aufzahlung  dieser  Tarife  ist  aber  nicht 
vollstiindig.  Er  erwahnt  nicht,  daB  fast  alle  Ausnahmetarife  in  it  fallender 
Skala  gebildet  sind. 

Sehr  bemerkenswert  erseheint  inir  das  Urteil  dieses  Faehmanns  iiber 
die  Reform  unserer  Personen-  und  Gepacktarife.  Die  Erhebung  von 
Schnellzugszusehlagen  halt  er  fur  durchaus  berechtigt.  Das  franztfsische 
System,  wonaeb  man  keino  Zusehlage  erbebt.  aber  die  Schncllzuge  nur 
mit  I.  Klasse  filhrt,  oder  die  Reisenden  II.  Klasse  nur  bei  sebr  groGen 
Entfernungen  zulattt,  billigt  er  nicht.  „Die  Folge  davon  ist,  daB  die  Be- 
nutzer  der  I.  Klasse  fttr  die  grOBere  Sehnelligkeit  nichts  zahlen  und  daB 
Reisende,  die  sonst  in  niedrigeren  Klasseu  fahron  wiirden,  sehr  bedcutend 
habere  Preise  zahlen  miissen,  indem  man  sie  niitigt.  zur  I.  Klasse  iiber- 
zugehen.  Ein  maBiger  Zuscblag  in  alien  Klassen  fur  Benutzung  von 
Schnellziigen  ist  viol  richtiger."  '  S.  232.)  Ebenso  ist  Co  I  sun  fiir  die 
Aufhebung  des  Freigepacks.  Dago  gen  halt  er  Riickfahrkarton  mit  wenig 
ermaBigten  Preisen,  aber  ganz  kurzer  Geltungsdauer.  fiir  cine  gute  Ein- 
riehtung. 

Sehr  zutretfond  sind  in  diesen  Kapiteln  <iie  Ausfiihrungen  des  Vor- 
fassers  iiber  den  EinfluB  dor  TarifermaBigungen  und  dor  TarifcrhOhungen 
auf  den  Verkehr  und  die  Einnahmon  der  Eisenbahneu.  Die  von  ihm  auf 
S.  270  271  mitgeteilton  Folgen  der  ErmiiBigung  der  franzfisischen  Per- 
sonentarife  im  Jahro  1802  ormutigen  wahrlich  nicht  dazu,  dieso  MaGregel 
naebzumaohen. 

In  dem  folgenden  Abschnitt  (Kapitcl  V)  wird  oinmal  wieder  die 
Frage  der  Konkurronz  der  Eisenbahnen  unteroinander  und  mit  andcron 
Verkehrsmitteln,  besunders  den  WasserstraBen  erschopfend  und  in  einem 
Sinne  bebandelt.  mit  dem  ich  mich  durehweg  einverstanden  erklilren 
kann.  Die  reiohe  Fttlle  von  Tatsachen,  mit  donon  dor  Verlasser  seine 
Ansichten  begruudet,  kann  alien  denon,  die  immer  n<»eh  von  der  Unter- 
driickung  des  WasserstraBen  verketirs  durch  die  Eisenbahneu  fabebi,  nur 
angelegentlicb  zum  Stadium  empfohlen  werden.  Col  son  weist  an  einer 
Reihe  von  Beispielen  nach,  wie  die  WasserstraBen,  die  auf  Kosten  der 
Allgemeinheit  gebaut,  reguliert  und  untorhalten  werden  —  die  Regulierung 
der  Seine  zwischen  Paris  und  Rouen  hat  allein  70  Millionen  Francs  go- 
kostet  (S.  327)  —  den  Eisenbahnen  oinen  groBen  'foil  des  Verkehrs  ent- 
zogen  baben  und  entzichen  konnten,  weil  die  WasserstraBen  .Tedennann 
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unentgeltlich  zur  Benutzung  frei  standen.  Die  Schlulibetrachtungen  (S.  357 
bis  360)  fassen  in  geradezu  meisterliafter  Weise  die  hier  in  Betracht 
kommenden  Gesichtspunktc  noch  einmal  zusammen. 

Konnte  ich  bishor  dem  Verfasser  in  alien  Hauptfragcn  zustimmen, 
so  stehe  ich  den  beiden  letzten  Kapiteln  gegeniiber  allerdings  auf  eincm 
grundsatzlich  abweichenden  Standpunkte,  wenngleich  ich  auch  in  dicsen 
Kapiteln  einzelne  Ausfiihrungen  tinde,  mit  denen  ich  ganz  einverstanden 
bin.  ('olson  ist,  wie  im  Eingang  dieser  Besprechung  bereits  bemerkt. 
kein  Anhiinger  des  Staatsbahnsystems,  noch  wenigcr  aber  des  reinen 
l'rivatbahnsystcms,  wie  es  in  England  und  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  besteht.  Er  halt  sieh  auf  ciner  mittleren  Linie  und  raeint,  daS 
die  Eisenbahnfrage  in  Frankreich  —  in  it  einigen  Vorbehalten  —  in  dem 
System  der  sec  lis  groCen  Brivatbahnen  die  richtigc  Losung  gefunden  habe. 
Die  Herstellung  der  Bahnen  erfolgt  unter  linanzieller  Beteiligung  des 
Staates  and  anderer  offentlicher  Korperschatten,  die  Verwallung  und  der 
Betrieb  dnrch  die  Unternehmer  unter  stronger  Aufsicht  des  Staates,  und 
der  Staat  ist  finanziell  in  der  Weise  beteiligt,  daB  er  den  Bahnen  durch 
Gewiihrung  von  Zins-  odor  Dividcndengarantien  einen  Teil  des  finanziellen 
Kisikos  abnimmt,  wahrend  er  entsclnidigt  wird  durch  Gewinnanteile  und 
zuletzt,  nach  Ablauf  der  Konzession.  durch  das  Ileimfallsreeht.  Durch  die 
Beteiligung  des  Staates  an  dem  tinanziellen  Kisiko  soil  u.  a.  verhiitet 
werden,  dali  von  Aufsiehtswegen  eine  zu  weitgehende  Herabsetzung  der 
Tarife  angeordnet  und  dali  den  Bahnen  allzukostspiclige  Verpflichtungen 
zur  Verbesserung  des  Betriebes,  Erhohung  der  Betriebssicherhcit  usw. 
auferlegt  werden.  Die  Durchfiihrung  einer  auf  diesen  Grundlagen  8ich 
aufbauenden  Eisenbahnpolitik  ist  allerdings  keine  leichte  Sache  und 
Colson  gibt  an  verschiedeuen  Stellen  often  zu.  dali  die  franzosischc  Re- 
gierung  nieht  iminer  eine  gliiekliehe  Hand  gehabt  und  uicht  immer  das 
Hichtigc  gctrofl'en  hat.  Vor  allem  gilt  dies  von  der  Ergilnzung.  dem 
Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  durch  Nebcn-  und  Kleinbahncn.  Fttr  diese 
passen  jene.  Grundzuge  nieht  und  die  Mittel  und  Wege,  die  grolien  Bahn- 
gesellschaften  zu  ciner  den  Bediirfnissen  des  Verkehrs  geniigenden  syste- 
matischen  Weiterentwicklung  ihrer  Anlagen  zu  zwingen,  sind  auch  noch 
nieht  gefunden.  Ich  kann  in  dieser  Bespreehung  mich  nieht  nfther  mit 
diesen  Ausfiihrungen  beschilftigen,  gebe  aber  gern  zu.  dali  diese  kritischen 
Erorterungen  in  ihrer  Ruhe  und  Objektivitat  besonders  beachtenswert 
sind,  und  sich  sehr  vorteilhaft  von  der  kritiklosen  Bewundcrung  der 
franzosischen  Eisenbahnpolitik  unterscheiden,  die  wir  immer  noch  bei 
eiuzelnen  dentschen  Sehriftstellern  linden.  Sehr  beinerkenswert  und  in 
vielen  Beziehungen  ganz  neu  ist  das,  was  der  Verfasser  S.  392  ft",  uber 
die  beiden  Moglichkeitcii  der  Aufsiehtsfuhrung  sngt,  die  richterliche,  ich 
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mOchte  Iicber  sag-en  verwaltungsrechtliche,  wie  sie  in  GroGbritannien  und 
den  Vereinigten  Staaton  besteht,  und  die  administrative,  wie  sie  in  Frank- 
reich  gilt.  Im  erstercn  Fallo  handeln  die  Eisenbahnen  auf  ihre  eigene 
Verantwortung  selbstiindig,  ihre  Malinahmcn  und  ihre  Einrichtungen  kftn- 
nen  aber  dureh  die  Verwaltungsgoriehtshofe,  sei  es  selbstiindig.  sei  es  in- 
folg««  von  Boschwerden,  gcandcrt  werden.  Im  letztoren  Falle  wirkt  die 
oft'entliche  Gewalt  schon  vorher  ein.  die  Eisenbahnen  <liirfen  gewisse  Mali- 
nahmen  Tiicht  treften,  ohne  sich  der  Zustimaiung  der  Aufsichtsbehorden 
zuvor  versiehert  zu  haben.  Xatiirlich  ist  die  letztere  Art  der  Aufsichts- 
fiihrung  die  wirksamere,  da  sie  verkehrte  MaUregeln  verhiiten  kann. 

Warum  ist  nun  Colson  ein  Gegner  des  StaatshahnsystemsV  Nieht 
etwa  deswegen.  weil  der  Staat  weniger  kaufmannisch  verwalte  als  Privat- 
bahnen,  deren  Angestellte  au  don  Erfolgen  der  Unternehmung  angeblich 
personlich  interessiert  seien.  In  dieser  Beziehung  ist  es  vielmehr  bei 
den  Privatbahnen  genau  so  wie  bei  den  Staatsbahnen.  Audi  die  Vcrwal- 
tung  der  Privatbahnen  ist  uaturgematt  vine  rein  bureaukratische  und  kann 
gar  niehts  anders  sein.  Es  ist  das  beiliiulig  eine  Ansehauung,  die  schon 
v<»r  Jahrzehnten  von  Gustav  Colin  ausgesproehen  ist,  aber  von  vielen 
Leuten  imnier  noch  nieht  geglaubt  wird.  Colson  hat  zwei  andere  grand - 
satzliche  Bedenken.  einmal.  datt  der  Staat  teurer  wirtschafte  als  Privat- 
bahnen, und  zweitens  halt  er  die  Erwtiterung  der  Befugnisso  der  Staats- 
gewalt,  die  Mogliehkeit  der  Beeintlnssung  der  Beam  ten  und  Arbeiter 
(lurch  die  Staatsregierung  politisch  t'iir  gefahrlich.  Das  letztere  Bedenken 
sebeint  mir  ganz  hinfallig.  Ieh  halte  es  fur  viel  gefahrlieher.  dali  die 
Angestellten  einer  gr<<Cen  und  inachtigon  Privatbahn  politisch  beeinfluUt 
werden  krinnen,  wie  sie  in  Frankreich  tatsiichlich  beeintiulit  worden  sind. 
Denn  diese,  doch  nieist  auf  KUndigung  angestellten  Peamten  sind  ab- 
hilngiger,  als  die  Staatsbeainten.  und  die  Staatsregierung  wird  in  ihrem 
politischen  Verhalten  in  ganz  anderer  und  weit  scharferer  Weise  dureh 
die  Presse  und  die  Parlamonte  kontrolliert,  als  dies  bei  Privatbahnen 
moglich  ist.  Wenn  ein  deuiseher  Eiscnbahnminister  etwa  bei  den  Wahlen 
die  Eisenbahnbeamten  oder  Arbeiter  beeinflussen  wollte,  so  konnte  das 
nieht  geheim  bleihen  und  ein  soldier  Minister  hatte  die  lilngste  Zeit  auf 
seinem  Posten  gestanden. 

DaB  die  Privatbahnen  billiger  wirtsehaften,  als  die  Staatsbahnen.  will 
Colson  hauptsiichlich  dainit  beweisen.  dali  der  Betricbskoeffizient  der 
franzosischen  Eisenbahnen  ein  gUnstigerer  ist,  als  der  der  preuliisehen 
Staatsbahnen  und  der  deutsehen  Eisenbahnen.  So  sehr  grundlieh  der 
Verfasser  auch  hier  vorgeht,  so  ist  m.  E.  diese  Griindlichkeit  so  lange  eine 
doch  nur  scheinbare,  als  nieht  Punkt  fttr  Punkt  die  verschiedenen  Posten 
des  Etats  und  der  Betriehsrechnnniren  der  Bahnen,  sowohl  die  Einnahmen. 
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als  die  Ausgabcn,  verglicheu  und  nebeneinander  ^estellt  werdeji,  nach 
denen  der  Betriebskoeffizient  berechnet  ist.  Ein  wie  uiisicberer  MalJstab 
der  Betriebskoeffizient  fiir  die  Beurteilung  der  wirtschaftlichen  Lage  von 
Eisenbahnen  ist,  selbst  bei  solcheu,  die  dasselhe  Buehungsformular  liaben, 
hat  vor  kurzem  ein  berufener  Fachmann  in  dieser  Zeitschrift  wieder  iiber- 
zeugend  nachgewiesen  (vgl.  den  Aufsatz:  Betriebskoeffizient  und  Renta- 
hilit/it  von  Finanzrai  Stein.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1908  S.  1  tt'.j.  I'm 
wieviel  unbrauchbarer  wird  dieser  MaUstab,  wciin  die  Grundlagen  der 
Rechnungen  der  verglichenen  Unternehinungen  ganz  verschiedcn  sind, 
und,  wie  das  Co  I  son  tut,  nUr  einzelne  Postcn  herausgegriffen  werdeu 
kiinnen.  Es  wilre  sehr  dankenswert.  wenu  einmal  in  ahnlicher  Weise. 
wie  in  vorstehender  Abliandlung  die  deutschen.  die  Etats  der  franzosi- 
schen  Bahnen  zergliedert  und  mit  denen  der  deutschen  Bahnen  verglicheu 
wtirden.  So  lange  das  nicht  gesehieht,  haben  Berechnungen,  wie  sie 
Co  Is  on  S.  37o  ft',  anstellt,  doeh  nur  sehr  bedingten  Wert. 

Die  Vergleiehe,  die  S.  1572  zwiselien  der  Tarifpolitik  der  franzosisehen 
und  der  deutschen  Bahnen  angestellt  werden,  babe  icli  niclit  recht  ver- 
standen.  Einerseits  wird  bedenklich  gefunden,  da  I*  die  Privatbahnen 
mit  zu  grower  Willkur  vcrfahren.  sieh  ohne  saehliehe  Griinde  oft  zn  Aus- 
nahmctarifen  verleiten  lassen:  andererseits  wird  den  Staatshalmen  vorge- 
worfen,  dal>  sie  sieh  zu  itngstlich  an  die  test  en  bestehenden  Tarife  an 
klammern  miissen,  und  dalJ  sie  deswegen  audi  nicht  veroftentlichte  per- 
sonliche  Vergiinstigungen  an  einzelne  gewiihren.  Diese  letztere  Behaup- 
tung  ist  nicht  wohl  zu  bewcisen.  Die  deutschen  Bahnen  konnten,  so 
wird  weiter  bchauptet,  von  ihren  festen  Prcisen  oft  auch  da  nicht  ab- 
weichen,  wo  sie  eine  solehe  Abweichung  fiir  richtig  hielten;  sie  seien 
z.  B.  besehWinkt  in  der  Anwendung  der  Stafleltarife.  Far  diese  Behaup- 
tuug  tindet  Colson  nur  das  eine,  tins  itmner  wieder  vorgerittene  Beispiel 
der  Aufhebung  der  Getreidestafleltarife!  Aus  solch  ein  em  Beispiel,  das, 
wie  Colson  selbst  bemerkt,  nicht  mit  der  Eisenbahntarifpolitik,  son- 
dern  mit  einem  einzelnen  Vorgang  bei  dem  AbschluB  des  frtiheren  dcutsch- 
russischen  Handelsvertrages  zusammenhftngt.  sollte  man  doeh  nicht  solchc 
Sehlufifolgei'ungen  Ziehen! 

Unser  Verfasser  bemerkt  troiz  dieser  Bedenken  an  mehreren  Stellen 
seines  Buchs,  dal>  das  Staatsbahnsysiem  in  Monarchien  mit  eiuer  kriittigen, 
ehrlichen  Kegierung  seine  Berechtigung  babe,  und  ist  weit  davon  entfernt, 
das  franzfisische  System  anderen  Staaten  zur  Nachahmung  zu  empfehlen. 
Ein  Bedenken  gegen  die  franzosische  Eisenbalinpolitik  wird  nur  fluchtig 
gestreift,  und  doeh  liat  dieses  Bedenken  in  weiten  Kreisen  der  Bevolke- 
rung  Frankrcichs  eine  grolie  Anzahl  Anhanger  gefunden.  d.  i.  die  machtige 
M(tiiopolstellung,  die  sich   die   franzosisehen  Pi 'ivatbahncn  allmahlich 
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im  Staat  und  gegen  den  Staat  errungen  haben.  Alle  VorsichtsmaBregeln, 
alle  gesetzlichen  und  Konzessionsbestimmungen,  alle  Verordnungcn  iiber 
die  Wahrnehmung  der  Staatsaufsicht  haben  es  nicht  verhindert,  daS  diese 
Monopole  sich  von  Jahrzehnt  zn  Jahrzehnt  mfichtiger  entfaltet  haben. 
Die  jetzige  Regiernng,  die  Mehrheit  des  Abgeordnetenhauses  haben  bei 
der  Vorlage  uber  die  Verstaatlichung  der  Westbahn  bewiesen,  dafl  der 
Staat  ein  wirksameres  Mittel  gegen  die  Monopole  der  groBen  Privatbahnen 
in  Handen  haben  will  und  haben  muG,  als  die  Gesetze,  die  Konzessionen, 
die  Staatsaufsicht.  Wenn  wirklich  die  franzttsische  Eiscnbahnpolitik  eine 
so  richtige,  den  Bedttrfnissen  des  Landes  angepaOte  wttre,  wie  Col6on 
es  annimmt,  so  kimnte  man  diese  Bewegung  nicht  wohl  begreifen. 

Doch  —  ich  habe  mich  fttr  eine  Besprechung  vielleicht  schon  zu 
weit  in  Einzelheiten  vertieft.  Ich  schliefie  mit  dem  Wunsche,  daB  dieses 
bedeutende,  anregende  und  griindliche  neue  Werk  auch  in  Deutschland 
recht  viele  Lescr  ftnden  mflge. 

Berlin,  April  1908.  A.  v.  d.  Leyen. 


Bernhardt,  Rob.  Das  Eisenbahnprojekt  Donaueschingen-Schaff- 
hausen  (Randenbahn).  Bern  1908.  Koramissionsverlag  von 
A.  Franke. 

In  ahnlicher  Weise  wie  der  Verfasser  s.  Z.  die  Entwiirfe  der  Ost- 
alpenbahn  behandelt  hat,1)  so  behandelt  er  bei  dem  vorliegenden  Werk 
den  Entwurf  einer  direkten  Eisenbahnverbindung  von  Donaueschingen 
nach  Schaffhausen.  Der  Plan  zur  ITerstellung  dieser,  das  Randengebirge 
durchbrechenden  Bahn  ist  schon  bald  50  Jahre  alt,  aber  noch  heute  ist, 
wie  der  Verfasser  in  einer  eingehenden  Darstellung  der  geschichtlichen 
Entwicklung  des  Planes  darlegt,  der  Bau  noch  nicht  gesichert,  weil  die 
Stellung  der  badischen  Regierung  zu  dem  Entwurfe  noch  nicht  feststeht. 
Der  Verfasser  behandelt  die  verschiedenen  Entwurfe  in  technischer 
und  wirt8chaftlicher  Beziehung,  er<"5rtert  ferner  die  eisenbahnpolitische 
Bedeutung  der  Bahn  vom  Standpunkte  der  badischen,  wflrttcmbergischen 
und  schweizerischen  Staatsbahnen  und  bespricht  dann  die  Frage  der 
Kentabilit&t  der  Randenbahn.  Nach  kurzer  Erwagung  der  Bedeutung 
einer  den  Verkehr  der  Randenbahn  beeinflussenden  rein  schweizerischen 
neuen  Verbindung  von  Etzweiler  iiber  Frauenfeld  nach  Wil  werden  dann 
die  Ergebnisse  der  eingehenden  und  sorgfaltigen  Untersuchungen  in  einem 
Scbluflabschnitt  zusammengestellt.    In  zahlreichen  Beilagen  sind  die  Belege 

1)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1904  S.  248  ff.,  1906  S.  256  ff. 
Ar«hi»  f«r  EiMnbahnwesen.  1908.  51 
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fur  die  geschichtlichen  Darlegungen,  die  Kostenanschlage  zu  vier  Ent- 
wiirfen  und  die  fur  die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Bahn  besonders 
wichtigen  virtuellen  Langen,  die  Verkehrszonen,  die  zu  erzielenden  Ab- 
kurzungen  fttr  die  verechiedenen  Verkehrsbeziehungen,  die  Fahrgeld-  und 
Frachtereparnisse  usw.  beigcbracht  und  dargestellt,  so  dali  man  ein  klares 
Bild  von  der  Wirkung  crhalt,  die  durch  die  Herstellung  der  Bahn  erzielt 
werden  wurde. 

Das  vorliegende  Buch  verdient  wegen  der  Grtindlichkeit,  mit  der 
die  Frage  behandelt  ist,  zweifellos  Beachtung  und  wird  in  den  zunaehst 
beteiligten  Kreisen  gewiB  fleiCig  studiert  werden.  B — in. 


Mac  Nulty,  Philip,  Transit  inspector  of  the  department  of  Agriculture 
and  technical  instruction  for  Ireland.  Statement  of  evidence 
as  to  rates,  transports  arrangements  etc.  in  connection 
with  continental  Railways.    Dublin  H)08. 

In  Irland  tagt  augenblicklich  einc  konigl.  Kommission  zur  Unter- 
suchung  der  irischen  Eisenbahnverhaltnisse.  Sie  beschaftigt  sich  beson- 
ders auch  mit  den  Tarifen  und  dem  Vergleich  englischer  Eisenbahntarife 
mit  denen  andercr  Lander.  Um  einen  solchen  Vergleich  zu  ermoglichen, 
sind  in  dem  oben  aufgefuhrten  Blaubuch  die  Tarifsatze  und  die  tarifari- 
schen  Bestimmungen  der  Eisenbahnen  von  Frankreich,  Belgien,  Deutsch- 
land,  den  Niederlanden,  Danemark,  Osterreich  und  Ungarn  in  englischer 
Obersetzung  systematisch  geordnet  und  zusammengestellt.  Die  Arbeit  ist 
cine  sehr  grttndliche  und  nach  Stichproben  durchaus  zuverlflssige.  Si<1  i*t 
auch  fiir  den  deutschen  Eisenbahnfachmann  von  grofiem  Wert,  da  das 
Tarifmaterial  auBerdeutscher  Eisenbahnen  in  solcher  Vollstandigkeit  und 
einer  so  ttbersichtlichen,  bis  auf  die  neueste  Zeit  gehenden  Bearbeitung 
m.  W.  nirgends  vorhanden  ist.  **.  d.  L. 

Soliail,  A.,  Konigl.  Baugewerksschuldirektor  und  Regierungsbaumeister 
in  Vienburg  a.  d.  W.  Der  Eiscnbahnbau,  Leitfaden  far  den 
Untcrricht  an  den  Tiefbauabteilungen  der  Baugewerksschulen  und 
venvandten  technischen  Lehranstalten.  Leipzig  und  Berlin  1908. 
B.  0.  Teubncr.  I.  und  II.  Teil.  X  S.  1-  108  und  1-141  in  gr.  8° 
mit  234  Abbildungen  im  Text.   Preis  kartonniert  zusammen  6,40  <«. 

Der  vorliegende  Leitfaden  ist  fttr  den  Untcrricht  an  Baugewerks- 
schulen ln'stimint.    Der  erste  Band  enthalt  cine  kurze  Besprechung  der 
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amtlicheii  Vorschriften,  ferner  eine  sehr  ausfilhrliche  Ertfrterung  des  Ober- 
baues  und  der  Gleisverbindungen  (131  Seiten),  Bemerkungen  fiber  die 
Nebenanlagen  der  freien  Strecke  und  Grundztige  filr  die  Anlage  von 
Batmen.    Der  zweite  Band  enthait  eine  Besprechung  der  Bahnhofsanlagen, 
sowie  des  Signal-  und  Sicherungswesens.  Aus  dieser  kurzen  Inhaltsangabe 
erkennt  man,  dafi  der  Verfasser  die  wescntlichsten  Gebiete  behandelt  hat. 
die  fur  den  Unterricht  im  Eisenbahnbau  an  mittleren  technischen  Lchr- 
anstalten  in  Frage  kommen.    Besonders  zu  loben  ist  die  ausfilhrliche 
Behandlung  des  Oberbaues,  bei  der  auch  eine  Reihe  guter  praktischer 
Regeln  gegeben  wird.    Der  Verfasser  hebt  im  Vorwort  hervor,  daC  er 
absichtlich  von  der  Beifttgung  von  Skizzen  nur  in  sparsamster  Weise 
Gebrauch  gemacht  habe.    Dadurch  leidet  etwas  die  Verstiindlichkeit  des 
Werkes.    Es  ware  zweckmaBig  gewesen,  dem  Abschnitt  iiber  Bahnhofs- 
anlagen  Abbildungen  hinzuzufilgen.    Ebenso  ware  der  Abschnitt  iiber 
Oberbau  durch  Beigabe  von  Abbildungen  der  Schienenbefestigung  und 
Stofiverbindungen  sicherlich  verstandlicher  geworden.   Die  Dnrstellung  ist 
zu  loben;  sie  ist  im  allgemeinen  klar  und  scharf.    Vielfach  sind  die 
Zwecke,  die  Vorteile  und  Nachteilc  der  einzelnen  Anordnungen  hervor- 
gehoben,  um  den  Schiller  zum  Nachdenken  anzuregen.    Die  amtlicheii 
Vorschriften  sind  im  allgemeinen  richtig  angeftlhrt.   Leidcr  sind,  wie  man 
es  haufig  in  technischen  Biichern  findet,  die  Geltungsbereiche  nicht  scharf 
auseinandergehalten.    Bei  Besprechung  des  ,,Noroinlprofils  filr  vollspurige 
Lokalbahnentt  (Bd.  I  S.  17)  wird  angegeben,  es  kOnne  im  mittleren  Toil 
des  Profils  rait  Genehraigung  der  LandesaufsichtsbehOrde  das  BreitenmaG 
von  2,0  m  auf  1,725  m  vermindert  werden.    Diese  Bemerkung  ist  nicht 
recht  verstandlich.    In  einem  Buch,  das  in  erstcr  Linie  die  Verhaitnisse 
preufiischer  Bahnen  behandelt,  ware  der  Ausdruck  „Lokalbahncntk  viel- 
leicht  besser  ganz  vermieden  worden.    Der  Verfasser  hatte,  um  Vnll- 
standigkeit  zu  erzielen,  angeben  iniissen,  welche  Vorschriften  die  Betriebs- 
ordnung  filr  Nebenbahnen,  die  Betriebsvorschrift  filr  Kleinbahnen  mit 
Maschinenbetrieb  und  die  Grundztige  fiir  den  Ban  und  die  Betriebsein- 
richtungen  der  Lokaleisenbahnen  iiber  das  Normalprofil  geben.    Im  Ab- 
schnitt iiber  Signal-  und  Sicherungswesen  hat  der  Verfasser  mit  Vorliebe 
den  Ausdruck  Zustimmungssignal   neben  der  Bezeichnung  Wegesignal 
gcbraucht,  obgleich  diese  Bezeichnung  in  den  neueren  amtlichen  Vor- 
schriften nicht  mehr  vorkommt.   Auf  S.  92  wird  angegeben,  daU  die  Stelle, 
bis  zu  der  im  regelmaBigen  Betriebo  Verschubbewegungen  vorgenoramen 
werden  diirfen,  durch  ein  Signal  Ob  kenntlich  gemacht  werde,  wahrcnd 
doch  auf  den  preuBisch-hessischen  Bahnen  zu  diesem  Zweck  eine  beson- 
dcre  Rangierhaltetafel  (Signal  35)  Vcrwendung  tindet.  In  der  Abb.  03  auf 
S.  135  fehlen   die  Signal  verschluBfelder,  obwohl  sie  im  Text  erwiihnt 
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werden.  Sieht  man  von  den  obengenannten  kleinen  Mangeln  ab,  so  kann 
das  Werk  als  ein  recht  brauchbarer  Leitfaden  fur  Baugewerkschulen 
empfohlen  werden.  Oder. 


(iollmer,  EM  KOniglichcr  Oberbabnmeister  und  Vorsteher  der  Eisenbahn- 
telcgraphen -Werkstatte  in  Altona.  Die  Blocksicherungsein- 
richtungen  auf  den  preuCischen  Staatsbahnen.  Verlag  der 
Fachzeitschrift  „Der  Mechaniker"  (F.  und  M.  Harrwitz)  Berlin- 
Nikolassee. 

Die  Literatar  ttber  die  elektrischen  Blocksicherangsanlagen  der  preuBi- 
schen  Staatsbahnen  ist  noch  wenig  urafangreich,  so  daB  jeder  Versuch, 
diese  ftir  den  Eisenbahnbetriebsdienst  so  ttberaus  wichtigen  Einriehtungen 
dem  Verstandnis  der  rait  der  Bedienung  und  namentlich  der  Unterhaltung 
betrauten  Beamten  nahcr  zu  bringen,  zu  begruBen  ist.  Besonders  wert- 
voll  aber  ist  es,  wenn  ein  solcher  Versuch  von  einem  Techniker  geraacht 
wird,  der,  wie  der  Verfasser,  an  der  Spitze  einer  Eisenbahntelegraphen- 
Werkstatte  steht  und  sich  mit  der  elektrischen  Streckenblockung  seit 
ihrer  EinfUhrung  beschaftigt,  also  ihren  Entwicklungsgang  kennen  ge- 
lornt  hat. 

Das  Heftchen  verdankt,  wie  cs  im  Vorwort  heiBt,  seine  Entstehung 
einigen  Vortrftgen,  die  der  Verfasser  den  Bahnmeistern,  Aspiranten  und 
Telegraphenmechanikern  seines  Bezirks  gehalten  hat.  Es  ist  vom  Stand- 
punkte  des  Praktikers  aus  geschrieben,  der  nicht  nur  eine  theoretische 
Beschreibung  der  elektrischen  Sicherungsanlagen  gibt,  sondern  —  und 
darin  unterscheidet  sicli  das  BUchlein  vorteilhaft  von  den  tibrigen  Ver- 
(iffentlichungen  dieser  Art  -  die  Leser  auch  mit  den  tatsachlichen  Aus- 
fiihrungen,  mit  der  praktischen  llerstellung  und  Unterhaltung  der  einzelnen 
Teile  bekannt  macht.  Es  ist  daher  namentlich  fUr  Bahnmeisteraspiranten 
und  angehende  Mechaniker  ein  wert\'olles  Lehrbuch  und  filr  die  Batra- 
meister  ein  brauchbares  Nachschlagebuch.  Von  besonderem  Wert  sind 
die  Hinweise  auf  die  llerstellung  und  Unterhaltung  der  isolierten  Schienen- 
strecken,  SchienenstromschlieCer,  Berechnuug  der  Batterien  usw.,  wobci 
die  praktische  Tatigkeit  des  Verfassers  in  den  Vordergrund  tritt. 

Weniger  einwandsfrei  sind  die  Fragen  gelOst,  die  sich  auf  die  betriebs- 
technischc  Seite  der  Streckenblockung  beziehen,  und  auch  sonst  linden 
sich  einige  Unstimmigkeiten  und  Mangel,  die  z.  T.  hatten  leicht  vermieden 
werden  kOnnen.  So  ist  es  auftallig,  daC  gleich  die  beiden  ersten  Zeichnungen 
eine  veraltete  Einrichtung  darstellen,  indem  der  Rechen  bei  entblocktem 
Felde  tief,  bei  geblocktem  Felde  tlngegen  hoch  steht,  wahrend  der  jetzt 
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gebrauchliche  normale  Block  von  Siemens  &  Halske  die  umgekehrte  An- 
ordnung  zeigt.  Auch  die  Angabe  tiber  die  Lage  der  Schiencnstrom- 
schlieBer  zu  den  Signalen  entspricht  nicht  den  Vorschriften ;  die  Lage  hat 
mit  den  W&rterbuden  nichts  zu  tun.  Ebenso  iat  es  bestimmungswidrig, 
isolierte  Schienenstrecken  hinter  Einfahrsignalen  zu  verwenden,  wie  dies 
auf  S.  18  fur  nOtig  erachtet  wird.  Die  Einrichtung,  den  Einfahrsignal- 
hebel  durch  Bedienung  des  Endfeldes  zu  verschlieBen  (S.  9),  ist  unseres 
Wissens  nur  einraal  vor  20  Jahren  ausgefUlirt  worden,  seit  dieser  Zeit 
aber  verboten;  sie  ist  auch  aus  Betriebsriicksichten  bei  schneller  Zugfolge 
nicht  ausfQhrbar.  Die  durch  Fig.  32  crlauterte  Streckenblockung  ein- 
gleisiger  Bahnen  wftre  besser  fortgeblicbeu.  Sie  stellt  cine  ganz  alte- 
Ausftthrung  dar  und  entspricht  den  jetzt  gilltigen  Vorschriften  in  keiner 
Weise. 

Immerhin  geben  diese  und  mehrfachc  ilhnlichc  Mangel  keine  Veran- 
lassung,  den  Wert  der  Abhandlung  wesentlich  herabzusetzen.  Sie  sind  an- 
scheinend  zum  Teil  darauf  zurttckzufuhren,  daC  die  Vortrage  schon  vor 
mehreren  Jahren  gehalten  und  ihr  Inhalt  ohne  weiteres  in  die  Buchaus- 
gabe  tlbernommen  worden  ist.  Der  Verfasser  wird  diese  Mangel  bei  einer 
neuen  Auflage  leicht  beseitigen  kOnnen.  Jedenfalls  hindem  sie  uns  nicht, 
daa  Werkchen  alien,  die  bei  der  Einrichtung  und  Unterhaltung  der  elektri- 
schen  Streckcnblockanlagen  zu  tun  haben,  warm  zu  empfchlen.  ScJi. 


Kersandt,  Friedrich,  Dr.  phil.  Das  Kleinbahnwesen  in  der  Pro- 
vinz  OstpreuCen  vom  volkswirt9chaftlichen  Standpunkt 
aus  betrachtet.  Mit  einer  Karte.  Berlin  1907.  Verlag  von 
R.  Frenkel. 

Der  Verfasser  ist,  wie  er  in  dem  Vorwort  mitteilt,  ein  geborener 
OstpreuBe.  Dieser  Umstand  muB  bei  der  Beurteilung  des  Werkes  (an- 
scheincnd  einer  Doktordissertation)  berucksichtigt  werden,  denn  er  gibt 
die  Erklarung  fur  manche  Licht-  und  Schattenseiten  der  jedenfalls  mit 
^roBem  FleiBe  verfaBten  Arbeit.  Die  Lichtseiten  bestehen  hauptsachlich 
in  der  recht  reichhaltigen  Zusammenstellung  vou  tatsachlichen  Angaben 
uber  das  ostpreuBische  Kleinbahnwesen,  die  durch  eine  ubersichtliche 
Kartenskizze  zweckmaBig  ergiinzt  wird,  der  durchweg  anregenden  Schreib- 
weise  des  Verfassers  und  nicht  zuletzt  seinem  warmen  Interesse  an  dem 
volkswirtscbaftlichen  Gedeihen  seiner  engeren  Heimat,  das  dem  Buclie 
eine  besondere  Anziehungskraft  verleiht.  Dieses  Interesse  hat  allerdings 
andererselts  offenbar  auch  viel  dazu  beigetrageu,  daB  der  Verfasser  in 
mancher  Beziehung  aus  seinen  Angaben  SchluBfolgernngen  Ziehen  zu 
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ko nnen  glaubt,  die  den  Tatsachen  gegentiber  nicht  standzuhalten  ver- 
raogen,  wie  bcispielsweise  die  Ausfuhrungen,  daC  nus  dera  Verhaltcn  der 
staatlichen  Eisenbahnbehorden  gegentiber  den  Kleinbahnunternehmungcn 
ein  gewisser  eifersttchtiger  Zug  nicht  zu  verkennen  sci  und  dafi  flberall. 
wo  die  Kleinbahnen  rait  der  Staatsbahn  in  Beriihrung  kftmen,  ihnen  von 
dieser  unberechtigte,  oft  groBe  Schwierigkeiten  in  den  Weg  gelegt  wurden. 
oder  wie  die  Behauptung,  daC  hinsichtlich  der  Teilnahme  an  den  vom 
Staate  zur  Forderung  des  Kleinbahnwesens  gewahrten  Unterstutzungs- 
suinraen  OstpreuCen  im  Vergleich  za  anderen  Provinzen  ungunstig  da- 
stehe.  Tatsachlich  hat  nnr  die  Provinz  Pommern  eine  etwas  hOhere 
Summe  an  Staatsbeihilfen  erhalten  als  OstpreuCen,1)  wobei  noch  zu  be- 
rilcksichtigen  ist,  daC  Pommern  25,  OstpreuCen  dagegen  nur  10  Klein- 
bahnen aufweist.-)  Obrigens  besehrilnken  sieh  die  Ausfilhruugen  des 
Verfassers,  wie  man  nach  dem  Titcl  des  Werkes  eigentlich  anzunehmen 
geneigt  ist,  keineswegs  auf  die  ostpreuCischen  Kleinbahnen,  sondern  urn- 
fassen  zu  einem  groCen  Teil  das  gesamte  Kleinbahnwcsen,  wenngleich  er 
sie  dabei  in  erster  Linie  an  der  Hand  von  Beispielen  aus  der  Provinz 
OstpreuCen  erlfiutert.  Hierzu  gehort  insbcsondcre  der  Abschnitt  „Beur- 
teilung  des  Kleinbahnwesens14,  in  dem  die  allgemeinen  Fragen  der  Spur- 
weite,  der  Benutzung  offentlicher  Wcgc  sowie  des  Staats-  und  Privat- 
betriebes  eingehend  erortert  werden.  II*. 

Illustriertes  techirisches  Worterbnch  in  sechs  Sprachen:  Deutsch, 
Englisch,  Franzosisch,  Kusslsch,  Italicnisch,  Spanisch.  Nach  be- 
sonderer  Methode  bearheitet  von  K.  Deinhardt  und  A.  Schlo- 
mann,  Ingenieure.  Band  II.  Die  Elektroteehnik.  Unter  redak- 
tioncller  Mitwirkung  von  Ingenieur  C.  Kinzenbrunner.  Mit 
nahezu  4  000  Abbildungen  und  zahlreichen  Forraeln.  9.  und  10. 
Tausend.  Mttnehen  und  Berlin  1907.  S.  I  bis  XII  und  1  bis  2100 
in  Taschenformat.    In  Leinwand  gebunden.    Preis  25  j(. 

Die  allgemeine  Anordnung  des  illustriertcn  technischcn  "WVirterbuche* 
ist  bereits  bei  Besprcehung  des  ersteu  Bandes,  der  die  Maschinenelemente 
hclmndelte.  kurz  geschildert  worden.:i)  Danach  sind  die  WOrter  nicht 
alphabetize!),  sondern  systematisch  geordnet.  AuCerdcm  betinden  sich  auf 
der  Mitte  jeder  Seite  Abbildungen;  links  und  rechts  davon  stehen  die 
Bezeichnungen  in  den  sechs  vcrschiedenen  Sprachen;  f'reilich  lassen  sich 

i)  Vgl.  Zeitsehrift  fiir  Kleinbahnen  1908  S.  165. 
-')  Vgl.  Zeitscbrift  fiir  Kleinbahnen  1908  S.  65. 
»)  Vgl.  Archiv  fur  Kisenbahnwesen  1907,  S  326  ff. 
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viele  WOrter  nur  schwer  durch  Abbildungen  wiedergeben,  aber  soweit 
es  irgend  ging,  haben  die  Verfasser  Bilder  beigegeben.  Der  Band  Elektro- 
teehnik  ist  in  der  Weise  angeordnet,  daC  zunachst  die  Entstehung  des 
Stromes,  sodann  die  Verteilung  und  Messung,  die  Fortleitung  und  endlich 
die  Anwendung  behandelt  wird.  Die  „Elcktrischen  Bahncn"  werden  nur 
kurz  gestreift;  sie  sollen  ausfiihrlieh  in  dem  bereits  in  Bearbeitung  be- 
findlichen  Bande  „Eisenbahnwesenu  bcriicksichtigt  werden.  Dagegen 
haben  viele  elektrische  Signaleinrichtungen  der  Eisenbahnen  (Telcgraphen 
Telephone,  Blockwcrke  usw.)  Anfnahme  gefunden. 

Aueh  der  vorliegende  Band  verdient  die  Anerkcnnung  im  vollsten 
Matie,  sowohl  wcgen  des  Inhalts  als  auch  der  Ausstattung.  Einzelne  Ab- 
bildungen  sind  freilich  etwas  undeutlich  geraten,  so  die  Darstellungen  zu 
den  Wortern  „Auslegen  eines  Kabels"  und  „Kabelziehen"  auf  S.  828  und 
830.  Hicr  ist  auf  Bildern  von  1,3  >  1,6  cm  Grflfle  eine  stadtische  Strafle 
mit  Hflusern  und  Vorgartcn,  Kabeltrommeln,  Arbeiten  usw.  zu  sehen,  aber 
freilich  nur  mit  der  Lupe  und  unter  Zuhilfenahme  der  Phantasie.  An 
anderen  Stellen  des  Buehes  hat  man  die  Bilder  grOBer  gemacht,  z.  B. 
S.  1178,  wo  eine  fahrbare  Militiirstation  filr  Radiotelephonie  trotz  der 
verwiekelten  Einzelheiten  sehr  gut  zu  erkennen  ist.  In  dem  Abschnitt 
Telegraphic  der  eine  groGe  Kcihe  von  Einrichtungen  cnthalt,  die  auf  das 
Eisenbahnwesen  Bezug  haben,  paBt  manehe  Abbildung  nicht  recht  zu  dem 
nebenstehenden  Wort.  So  wird  „Streckenbloekwerk"  durch  ein  Stell- 
wcrksgebiiude,  ^Freigabeblock11  dagegen  durch  ein  altes  Sicmenssches 
„Streckenblockwerk"  erlilutcrt.  Die  Abbildung  der  Zustimmungsblock- 
felder  ist  versehentlich  neben  das  Wort  ^Blockfeld"  gesetzt  worden, 
,,<'1ektrische  Weichenstellung"  wird  nicht  gerade  sehr  glucklich  durch  die 
Darstellung  eines  elektrischen  Mastsignalantriebes  erklftrt.  Im  Nachtrag  auf 
S.  1349  tindet  sich  das  Wortungeheuer  „Eisenbahnalarmsignalisation,"  das 
in  der  deutschen  Litcratur  hortentlich  nicht  wieder  zum  Vorschein  kommt. 

Diese  kleinen  Ausstellungen  sollen  aber  den  Wert  der  Arbeit  nicht 
herabsetzen;  derartige  Unstimmigkeiten  werden  sicher  bei  einer  zweiten 
Auflagc  beseitigt  werden.  Die  Schwierigkeiten  bei  der  Herstellung  eines 
technischen  Worterbuehes  in  sechs  Sprachen  sind  ungeheuer:  das  Unter- 
nehmen  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure,  ein  dreisprachiges  Techno- 
lexikon  zu  schaflfen,  an  dem  schon  seit  Jahren  mit  bedeutenden  Geld- 
mitteln  gearbeitet  wird.  schcint  vorlilufig  gescheitert  zu  sein.  Um  so 
freudiger  muC  man  die  Leistungen  der  Verfasser  und  der  Verlagsbuch- 
handlung  des  vorliegendes  Werkes  anerkennen,  die  in  kurzer  Zeit  durch 
Anwendung  Hirer  neuen  Mcthode  brauchbare  Bueher  zu  verhaltnismaGig 
geringem  Prcise  geliefert  haben.  Otter, 
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Die  Welfrwirtschaft. *)  Ein  Jahr-  und  Lesebuch.  Herausgegeben 
von  E.  von  Halle.  II.  Jahrgang  1907.  III.  Teil:  Das  Ansland. 
Leipzig  and  Berlin  1907.    B.  G.  Teubner.    Preis  geheftet  5  m. 

Auch  der  jetzt  vorliegende  dritte  Teil  des  Jahrgangs  1907  weist  wie 
die  beiden  ersten  gegenuber  dem  vorigen  Jahrgang2)  bemerkenswerte 
Erweiterungen  auf.  An  erster  Stelle  ist  von  diesen  die  neu  hinzugekom- 
raene  Abhandlung  ttber  die  deutschen  Schutzgebiete  aus  der  Feder  des 
Schriftleiters  der  deutschen  Kolonialzeitung  in  Berlin,  Hubert  Henoch, 
zu  nennen.  Ferner  hat  der  Bericht  tiber  die  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  eine  Erweiterung  und  Ergftnzung  erfahren.  Die  Anordnung  ist 
dieselbe  gcblieben  wie  im  Vorjahr,  indem  die  europilischen  Staaten  init 
Ausnahme  der  Balkanstaaten,  desgleichen  auch  die  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  in  je  einem  Aufsatz  behandelt  wcrden,  wiihrend  die  Balkan- 
staaten und  die  ostasiatischen  L&nder  in  je  einer  Abhandlung  zusammen- 
gefaBt  sind.  Fiir  Mittel-  und  Siidamerika  hat  auch  diesinal  eine  befriedi- 
gende  Bearbeitung  nicht  beschafft  werden  krtnnen,  ebenso  fehlt  Portugal 
und  die  Turkei,  die  letztere  aber  nur  aus  dem  Grunde,  weil  anderc  Zahlen 
als  die  in  dem  vorigen  Jahrgang  mitgeteilten  noch  nicht  vorlagen.  Die 
englischen  Kolonien  sind  in  dem  Aufsatz  Uber  das  britische  Reich  mit 
berttcksichtigt. 

Mit  Genugtuung  ist  zu  begriiBen,  daB  es  den  Bemilhungen  des  Her- 
ausgebers  gelungen  ist,  die  FortfUhrung  des  iiberaus  reichhaltigen  Wcrkes 
zu  sichern.  Indem  wir  deshalb  unsere  am  Schlusse  der  Besprcchung  der 
beiden  ersten  Teile  des  Jahrgangs  1907  enthaltene  Mitteilung  als  nicht 
mehr  zutreffend  bezeichnen  kOnnen,  geben  wir  der  Hoffhung  Ausdruck, 
daB  das  Werk  mehr  und  mehr  die  ihm  seiner  Bedeutung  nach  gebiihremie 
Verbreitung  in  weiten  Kreisen  der  Gebildeten  flnden  mOge. 


Warneyers  .Tahrbuch  der  Entscheidmigeii. 

A.  Zivil-,  Handels-  und  ProzcBrecht.  Unter  Mitwirkung  von 
Amtsgerichtsrat  Meves  und  Amtsrichter  Dr.  Gutmann  heraus- 
gegeben  von  Amtsrichter  Dr.  Otto  Warneyer.  6.  Jahrgang. 
Enthaltend  die  Literatur  und  Rechtsprechung  des  Jahres  1907  zu 
B.  G.  B.,  E.  G.  B.  G.  B.,  H.  G.  B.,  W.  O.,  Z.  P.  O.,  K.  O.,  Anf.  G,  F.  G.G., 
G.  V.  G ,  G.  B.  0.  und  40  anderen  Gesetzen. 

C.  Arbeitcrversicherungsrccht.  Bearbeitet  von  Oberregierungs- 
rat  Dr.  W.  Dannenberg.    I.  Jahrgang.    Enthaltend  die  Literatur 

Vgl.  Archiv  fdr  Eisenbahnwesen  1908  S.  247. 
3)  Vgl.  Archiv  ffir  Eisenbahnwesen  1907  S.  610. 
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und  Rechtsprechung  des  J  ah  res  1907  zum  Krankenversicherungs-, 
Hilfskassen-,  Gewerbe-Unfallversicherungsgesetz  und  zu  den  Ubrigen 
Unfallversicherungsge8etzen,zum  lnvalidenversicherungsgesetz  usw. 

Erganzungsband.  Enthaltend  die  Reehtsprechang  des  Reich sgericbts 
auf  dem  Gebiete  des  Zivilrechts,  soweit  sie  nicht  in  der  amtlichen 
Sammlung  der  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  abgedruckt  ist. 
Heft  1—3. 

I/eipzig  1908.    RoCbergschc  Verlagsbuchhandlung  Arthur  RoGberg. 

Das  im  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  bereits  mehrfach1)  besprocheue 
trcffliche  Nachschlagewerk  hat  in  diescm  Jahre  wiederum  eine  umfang- 
reiche  und  schatzenswerte  Erweiterung  erfahren.  Nachdem  im  vorigen 
Jahre  zu  der  Abteilung  A,  betreffend  das  Zivil-,  Handel s-  und  ProzeBrecht 
eine  neue  Abteilung  B,  die  das  Gebiet  des  Strafreehts  behandelt,  hinzu- 
getreten  war,  sind  diesmal  zwei  neue  Abteilungen  hinzugekoramen,  die 
das  Arbeiterversicherungsrecht  und  das  Verwaltungsrecht  enthalten.  Die 
eretgenannte  liegt  bereits  vor,  die  zweite  soil  demnttchst  erscheinen.  Zu 
der  Abteilung  C  (Arbeiterversicherungsrecht)  ist  besonders  zu  bemerkcn, 
daB  sie  sich  nicht  auf  die  Ergebnisse  des  Jahres  1907  beschrankt,  son- 
dern  auch  einige  wichtige  iiltere  Entscheidungen  enthalt.  In  der  Ab- 
teilung D  (Verwaltungsrecht)  soil  eine  Anzahl  nur  lose  rait  dem  Zivilrecht 
zusammenhangcnder,  dem  Gebiete  des  Verwaltungsrechts  angehorender 
Gcsetze  mit  behandelt  werden,  die  bisher  in  der  Abteilung  A  (Zivilrecht 
usw.)  berucksichtigt  waren  und  hier  im  vorliegenden  Jahrgang  weg- 
geblieben  sind. 

Die  Abteilungen  A  bis  D  des  Jahrbuchs  geben  im  allgemeinen  nur 
den  Inhalt  der  angezogenen  Entscheidungen  in  gedrangter  Form  wieder. 
Um  dem  Leser  Gelegenheit  zu  bieten,  auch  den  ausfuhrlichen  Wortlaut 
der  Entscheidungen  nachlesen  zu  kOnnen,  waren  bisher  hauptsftchlich 
nur  solche  Entscheidungen  beriicksichtigt  worden,  die  in  irgend  einer 
Zeitschrift  mit  Griinden  abgedruckt  sind.  Um  aber  im  Jahrbuch  auch 
andere  Entscheidungen  mit  verarbeiten  zu  kOnnen,  hat  der  Herausgeber 
die  wichtigsten  Erkenntnisse  des  Reichsgerichts,  soweit  sie  nicht  in  der 
offlziellen  Sammlung  Aufnahmc  finden,  in  wortgetreuem  Abdruck  selbst 
gebracht,  und  zwar  die  ei*sten  in  einem  der  Abteilung  A  beigefugten 
Anhang,  die  weiteren  sodann  in  dem  eingangs  bezeichneten  Erganzungs- 
band, der  in  monatlichen  Lieferungen  erscheinen  soli  und  von  dem  bis 
jetzt  drei  Hefte  vorliegen.  Dieser  Erganzungsband  wird  auch  an  Nicht- 
abonnenten  des  Jahrbuchs  abgcgeben. 

i)  Zuletzt  Jahrgnng  1907  S.  83* 
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Dem  Werk  wii'd  hoftentlich  auch  in  semen  neuen  Teilen  die  Wert- 
schiitzung  entgegengebracht  werden,  deren  sich  die  alteren  Abteilongen 
in  der  Fachwelt  bereits  erfrcuen.  M'. 


UBERSICHT 

tier 

neuesten  Hauptwerke  Uber  Eisenbahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 

Allgenieine  Eisenbahnkunde  fur  Studinm  nnd  Praxis.    Von  L.  Troske  und 

R.  Sehultz-Niborn.   Vierter  Teil:  Die  Bewirtschaftung  und  Verwaltung  der 

Eisenbahnen.   Leipzig  1908. 
Buble,  M.,  Professor.    Masaentransport.   Ein  Hand-  und  Lehrbuch  Uber  Forder- 

und  Lagermittel  fiir  Sammelgut  Stuttgart  und  Leipzig  1908. 
Dentaches  Mnsenm  von  Meisterwerken  der  Xaturwissenschaft  und  Technik 

MUnchen    Fiihrer  durch  die  Sammlungen.    Leipzig  1908. 
von  Emperger,  F.,  $r.v\"9-    Handbuch  fur  Eisenbetonbau.   Erster  Band.  Ent- 

wieklungsgesehichte  und  Theorie  des  Etsenbetons.   Berlin  1908. 
Jnhrhuch  der  deutschen  Brannkohlen-.  Steinkohlen-  nnd  Kaliindnstrie.   8.  Jahr» 

i^ang.    Halle  a.  S.  1908. 
Kalfthne,  A..  Prof.  Dr.   Die  neueren  Forscliungen  auf  detn  Gebiet  der  Elektrizitat 

und  ihre  Anwondungen.   Leipzig  1908. 
Krause.  Fr.,  Statltbaurat    Entwurf  fiir  die  Herstellung  nt-uer  Verkehrswege  *ur 

Entlastung  stark  belnsteter  StraCen  und  Plfttze  in  Berlin.   Berlin  1908. 
Statistische  und  tnrifnrische  Da  ten,  insbesondere  iiber  die  ini  Betriebe  der  k.  k. 

Staatseisenbahnverwaltung  stehenden  Eisenbahnen.  Wien  1907. 
St  illicit.  Dr.  Oskar  nnd  Steudel.  H..  Ingenieur.   Eisenhiitto.   Fine  Monographie. 

Leipzig. 

—  nnd  Gerke.  Arthur.   Knhlenbergwerk.   Eiue  Monographie.  Leipzig. 
Zweiling,  Regierungsrat.    Elektrische  Vollbabnen.    Vortrag,  gehalten  im  Verein 
deutsuher  Maachineningenieure  am  £>.  Oktober  1907.    Sonderabdruck  au$ 
^lasers  Annalen  fiir  Gewerbe  und  Bauwesen. 


Z  e  its  ch  rift  e  n. 

Annalen  des  Deutschen  Reiehs  fiir  ftesetzgchung,  Verwaltnng  und  Volkswirt- 
schaft.  Miinchen. 
41.  Jahrgang.   No.  2.  1908. 
Antomobilhaftptlicht. 

Der  Bote  fiir  Finanzen,  Industrie  und  Handel.   (Wjestnik  Finanssow,  promy 
schlennosti  i  torgnwli).   St.  Petersburg.   (In  russiscber  Sprache.) 
1908.   Heft  4-11. 

(Heft  4:)  Die  derzeitige  Lage  dt  r  Scideuindnstrie  in  Transkaukasien  und 
die  MalJnahmen  zn  deren  Entwicklung  und  Verbesserung.  —   (Heft  5:^ 
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Gefrieranlngeu  fiir  Fleisch  in  Rutland.  —  (Heft  6  u.  7:)  Die  konigliche 
Seehandlung  (die  Staatsbank  von  PreuiJen).  —  Die  Freihafenfrage  im 
Amurgebiete.  —  (Heft  6:)  Unser  VVassernetz.  —  Die  Lage  des  Arbeita- 
marktes  in  der  Naphthaindustrie  Bakus.  —  (Heft  7:)  Die  Industrie  im 
Zartum  Polen  im  Jahre  1907.  —  (Heft  8,  9  u.  10:)  Die  Geschichte  der 
russischen  Handelsflotte  in  der  zwciten  Halfte  des  XIX.  Jahrhunderts.  — 
(Heft  8:)  Zur  Frage  des  Hussigen  Heizmaterials.  —  (Heft  9:)  Die  Ausfuhr 
von  Eisenerzen.  —  Die  Ernte  Rufilands  an  Wintergetreide  im  Jahre  1907. 

—  (Heft  11:)  RuGlands  Handel  mit  den  Tschechen. 

Der  Bote  fiir  die  Verkehrsanstalten.  (Wjestnik  Putei  Ssoobschtschenija).  St. 
Petersburg.    (In  russischer  Sprache.) 
1908.  No.  4-11. 

(Heft  4,  6  u.  9:)  Die  Tatigkeit  der  Reichxdutna  in  Fragen  der  Verkehrs- 
anstalten.  —  (Heft  6:)  Eiue  Drahtseilbabn  in  Turkestan. 

Bnlletin  des  internationalen  EisenbahnkongreB-Verbandes.  Briissel. 
Band  22.   No.  3.   Marz  1908 

Siemensbremse  t'iir  schnellfahrende  Ziige.  --  Verhandlungen  der  Eisen- 
bahnabteilung  auf  der  Hauptversammluug  1907.  —  Mittel  zur  Beseltigung 
des  Spiclraumes  zwischen  Schiene  und  Lasche.  —  Die  Ermittlung  der 
kurzcsten  Zugfolgezeit  fiir  Stadt-  und  Vorortbahnen.  —  Der  Akkumulator- 
wagenbetrieb  der  pfakisehen  Eisenbnhnen. 

No.  4.   April  1908. 

Die  bibliographisehe  Dezimat-Klasseneinteilung  und  ihre  Anwendung  auf 
die  Eisenbahnfachwissenschaften.  —  Guterzug-Bremsversuche  der  Konig- 
lich  Ungari8chen  Staatsbahn  auf  der  Flachbahnstrccke  PreBburg— Er.se- 
kujvar.  —  Die  Uraachen  der  Undichtheiten  an  Lokomotiv-Kesselrohren. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

42.  Jahrgang.   No.  16.    Vom  22.  Fcbruar  1908. 

Neuere  Hallenbauten  in  Eisenbcton. 
No.  23.   Vom  18.  MMrz  1908. 

Eisenbahnbrtirke  in  Ehenbeton  im  Zug««  der  Riogbahn  bei  Berlin. 
No.  25.   Vom  25.  Marz  190s. 
Aufstellung  der  Eisenbahnbriirkc  iiber  den  Kyronsalmi-Sund  bei  Xy.slott  in 
Finnland. 

Deutsche  Eisenbahnbeamtenzeitoug.  Stuttgart. 

XI.  Jahrgang.   No.  10   10.    Vom  5.  Milrz  bis  1(5.  April  1908. 

(No.  10:)  Die  Hedschasbahu.  —  (Xo.  11:)  Mittel  gegen  Wagcnmangel.  — 
\No.  12:)  Die  plaumaliige  Dienst-  und  Ruhezeit  dee  Eisenbahnpersonals. 

—  (No.  13:)  Zur  Neurcgelung  der  Dienst-,  Gehalts-  und  PensionsverhaJt- 
nissr  der  bayerisehen  Staatsbeamten.  —  (No.  11:)  Die  neuen  badischen 
Vorscbriften  fiir  den  Telegraphendienst  (T.-V.  II),  technischer  Teil.  — 
(No.  1G:)  Die  Gewichtsfeststellung  bei  Stiickgiitern. 

The  Economic  Journal.  London. 

Band  17.   No.  68.   Dezember  1907. 
Government  and  public  nuance. 
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The  Economist  London. 

Band  66.  No.  3365.  Vom  22.  Februar  1906. 

British  investments  in  Argentine  Railways.  —  Railways  in  China. 

No.  3872.  Vom  11.  April  1908. 
Our  foreign  trade  decline. 

L'Eoonomiste  francais.  Paris. 

36.  Jahrgang.   1.  Bd.  No.  9.  Vom  29.  Februar  1908. 
Le  r6seau  des  chemins  de  fei*  de  1'Etat  beige. 

No.  14.   Vom  4.  April  190a 
Les  industries  d'Etat. 

Eisenbahn  und  Industrie.  Wien. 

4.  Jahrgang.   No.  4.  Vom  20.  Februar  1908. 

t)berblick  iiber  die  Nationaldkonomie  des  Verkehrswesens  (Fortsetzung 
in  No.  5,  6,  7).  —  Amerikanische  Elsenbahnen  und  der  Trust  (Fortsetzung 
in  No.  6). 

No.  5.   Vom  6.  Marc  1908. 

Die  Eroffnung  des  elektrischen  Verkehrs  unter  deni  Hudson  und  East 
River. 

No.  6.   Vom  20.  Marz  1908. 

Der  Tunnel  durch  den  DetroitfluC.  —  Neue  Schnellzugsmaschinen  der 
franzosischen  Ostbahn. 

No.  7.  Vom  6.  April  1908. 

Die  Kilometerhefte  der  badischen  Eisenbahnen.  —  Lokomotivcrprobung. 
—  Anpassung  der  StraCeu  an  die  modernen  Verkehrsmittel. 

Das  Eisenbahnblatt.  (Jftrnbanebladet.)  Stockholm. 
1908.   No.  3-6. 

(No.  3:)  Sverige.  Hvad  de  tvl  sista  Ireu  inneburit  for  statens  jarnvagar 
och  dess  personal.  —  Sparvftgsn&tets  i  Stockholm  utveckling.  —  Stock- 
holms  bangirdsanordningar.  —  (No.  3  u.  4:)  Sverige.  Uniformskommittens 
forslag.  —  (No.  4  u.  6:)  Sverige.  J&rnvagsttrenden  vid  1908  ars  riksdag. 
(No.  5:)  Sverige.  Statens  jilrnvagar  1907.  (Summarisk  redovisning 
Ofversikt  af  tratik  och  inkomster  ar  1907.)  —  (No.  0:)  Nagra  anteckningar 
om  resgodsbehandlingcn  i  Tyskland.  —  Statsbana  Pitea— Alfsby.  —  In- 
rattande  af  ett  statsdepartement  for  kommunikationer  och  allmanna  ar- 
beten. 

Eisenbahnrechtlichc  Entscheidungen  und  Abhandlungen.  Hrcslau. 
Band  24.  Heft  8.  1908. 

Der  rechtliche  Schutz  der  Eisenbahu  gegen  gefahrliche  Zustllude  auf 
Nachbargrundstttcken  nach  badischem  Recht.  —  Die  Frachtforderung  der 
Eisenbahn  im  Lichte  des  Biirgcrlichen  Gesetzbuchs  fur  das  Deutsche 
Reich.  —  Die  rechtliche  Behandlung  der  Automobile.  —  Haftung'der 
Schlafwagengesellschaft  fur  die  von  den  Reisenden  in  die  Schlafwagen 
eingebrachten  Sachen  und  ftir  Personenbeschadigung.  —  Zur  Haftun? 
der  Schlafwagengesellschaft  (eine  Entgegnung). 
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Das  Eisenbahnwesen  (Sheljesnodoroshooje  Djelo).  St.  Petersburg.  (In  russischer 
Sprache.) 
1906.  No.  4-a  Jahrgang  XXVII. 

(No.  4:)  Abrisse  aus  dem  amerikanischen  Eisenbahnwesen  (ScbluC).  — 
(No.  5,  6,  7:)  Einige  Fragen  aus  dem  Gebiete  der  Eisenbahnpolitik.  — 
(No.  B  u.  6:)  Elektrische  Zugkraft  auf  der  Teilstrecke  der  Schwarzmeer- 
Eisenbahn,  soweit  sie  am  Meeresufer  entlang  fiihrt.  —  Organisation  des 
Unterricbt8wesen8  in  den  technischen  Eisenbahnschulen.  —  (No.  8:)  Der 
wahrscheinliche  Verlauf  der  Friihjahrswasser  im  Jahre  1908. 

Elektrische  Kraftbetriebe  nnd  Bahnen.  Berlin-Miimhen. 
6.  Jahrgang.  Heft  6.   Vom  24.  Februar  1908. 

Zusammenhang  zwischen  Leistungsfahigkeit  und  Zugfolgezeit  einer  Stadt- 
bahn.  —  Die  elektrischen  Einrichtungen  der  New  York,  New  Haven  und 
Hartfordbahn.  —  Stehende  Dampfturbinen  in  Eisenbahnkraftwerken. 

Heft  10.  Vom  4.  April  1906 

Erprobung  einer  neuen  Schutzvorrichtung  und  einer  nenen  Sandstreu- 
vorrichtung  bei  den  stadtischen  StraCen bahnen  in  Wien.  —  Die  Tunnel- 
entwurfe  der  Groflen  Berliner  Straflenbahn.  —  Studie  iiber  die  Erhohung 
der  Leistungsfahigkeit  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn. 

Elektrotechnische  and  polytechnische  Rundschau.  Potsdam. 
25.  Jahrgang.  Heft  8.  Vom  20.  Februar  1908. 

Zum  Vernal  ten  des  eisernen  Oberbaues  in  Tunnelanlagen  und  deren 
kiinstliche  Entliiftung  (Fortsetzung  in  Heft  9). 

Heft  9.   Vom  26.  Februar  1908. 
Leicht-Autoniobile. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  Berlin. 

29.  Jahrgang.  Heft  16.  Vom  16.  April  1908. 

Die  Etafuhrung  des  elektrischen  Betriebes  auf  Hauptbahnen  in  Osterreich. 

Engineering.  London. 

Band  85.   No.  2199—2206.   Vom  21.  Februar  bis  10.  April  1908. 

(No.  2199:)  The  bracing  of  motor-car  frames.  —  The  new  roof  of  Charing 
Cross  station.  —  The  racing  motor-launch  Siddeley-Wolseley.  —  Metro- 
politan District  Railway.  —  (No.  2200:)  Four-coupled  ten-wheel  side-tank 
locomotive  for  the  London,  Brighton  and  South  Coast  Railway.  —  The 
Railway  situation.  —  (No.  2201:)  Current  Railway  construction.  —  The 
New  York  rapid  transit  subway.  —  (No.  2203:)  Wire  ropeway  in  the 
north  Argentine  Cordilleras.  —  Passenger  rolling  stock,  Natal  Government 
Railways.  —  The  Railways  and  trade.  —  The  Queensland  Railways  and 
maintenance  cost.  —  (No.  2204:)  Pneumatic  retaining- ring  hammer  for 
Railway  wheels.  —  The  Quebec  bridge  disaster.  —  London  county  council 
tramways.  —  (No.  2205:)  Passenger  rolling  stock,  Natal  Government 
Railways.  —  Combustion  processes  in  English  locomotive  fire  boxes.  — 
Combustion  and  heat  balances  in  locomotives.  —  (No.  2206:)  Gasolene- 
electric  Railway-car  „Irene".  —  The  King  Edward  VII.  bridge,  Newcastle. 
—  Combustion  and  heat-balances  in  locomotives. 
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Engineering  News.  New  York. 

Band  58.  No.  6  bis  14.   Vom  <j.  Februar  bis  2.  April  1908. 

(No.  6:)  The  design  of  Railway  repair  shop  plants.  —  A  -tangential  support 
of  trolley  wires.  —  An  official  statement  on  the  relations  between  the 
New  York,  New  Haven  and  Hartford  Railway  and  the  Westinghouse 
Electric  and  Manufacturing  Company.  —  (No.  7:)  The  construction  of  the 
Portland  and  Seattle  Railway.  —  A  plate-girder  bridge  replacing  a  bow- 
string truss  in  Washington.  —  (No.  rt:)  The  Washington,  Baltimore  and 
Annapolis  electric  Railway.  —  (No.  9:)  A  tunnel  excavating  machine  for 
soft  material.  —  The  opening  of  the  first  Hudson  River  tunnel.  —  Tunnels 
for  passenger  traffic  about  New  York  City.  —  (No.  10:)  Types  of  rapid- 
transit  cars,  for  maximum  service.  —  (No.  11:)  Rolling  lift  bascule  bridge 
for  the  Baltimore  and  Ohio  Railway  at  Cleveland.  —  Building  a  Railway 
embankment  by  the  hydraulic  method.  —  Marking  rails  to  indicate  their 
relation  to  the  original  ingot.  —  Findings  of  the  Canadian  commission  on 
the  Quebec  bridge.  —  (No.  12:)  The  report  of  the  royal  commission  of 
inquiry  on  the  collapse  of  the  Quebec  bridge.  —  Grade  revision  on  the 
Canadian  PaciBc  Railway.  —  Lessons  of  the  report  of  the  Quebec  bridge 
commission.  —  (No.  13:)  A  peculiar  concrete  and  steel  bridge  in  France. 

—  The  future  policy  of  Railways  with  reference  to  tie  supply.  —  Railway 
yards,  warehouses  and  freight  handling  machinery.  —  Annual  convention 
of  American  Railway  engineering  and  maintenance-of-way  association. 

—  Train  resistance  and  the  economics  of  Railway  location.  —  Train 
resistance.  —  (No.  14:)  Grade  and  curvo  improvement  work  on  Railways. 

—  American  Railway  engineering  and  malntenance-of  way  association. 

—  A  steam  shovel  attachment  for  traction  engines.  —  Tunnel  inspection 
car,  Erie  Railroad. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  52.  No.  19  u.  20.   Vom  7.  und  14.  Marz  1908. 
Les  tunnels  sous-marins  de  New  York. 

No.  21.   Vom  21.  Marz  1908. 

Le  nouvenu  materiel  roulant  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  italien. 

No.  28.   Vom  4.  April  1908. 

L'effondrement  du  pont  de  Quebec  sur  le  Saint-Laurent. 

Glasers  Annalen  fUr  Gewerbe  nnd  Bauwesen.  Berlin. 
Band  62.  Heft  5.  Vom  1.  Mara  1908. 

Das  Vcrkehrswesen  Vorderindiens.  —  Versuche  mit  der  autoinatischeu 
Vacuum-Gutcrzug-Schnellbremse  (SchluC  in  Heft  6). 

Heft  6.   Vom  15.  Marz  1908. 

Ein  Vergleich  der  zwei-  und  dreigekuppelten  Schnellzug-Lokomotiven 
der  preuftisch  -  hessiischen  Staatsbahnen  auf  theoretischer  Grundlage 
(SchluC  in  Heft  7).  —  Fahrt  durch  den  krummen  Strang  einer  Weiche 
mit  anschlieCender  Rriimmung  gleichcn  Sinnes. 

Heft  7.  Vom  !.  April  1908. 
Die  anatolische  Balm. 
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Heft  8.  Voin  15.  April  1906. 

Uber  die  Krivaja-Waldbahn  in  Bosnien.  —  Verschiebung  der  neuen 
Eisenbahnbrttcke  uber  die  Spaarne  in  Haarlem. 

L'iadustrie  des  tramways  et  cheminB  de  fer.  Paris. 

2.  Jahrgaag.  No.  1.  Januar  1906. 

Appareils  de  protection  contre  lea  consequences  des  ruptures  des  cou- 
ducteurs  aeriens.  —  Traction  mixte,  a  vapeur  et  electrique  sur  la  ligne 
de  tramways  de  Paris  a  Versailles.  —  Les  tramways  et  chemins  de  fer 
electriques  aux  Etats-Unis.  —  Emploi  d'automobiles  sur  les  chemins  de 
fer  d'interet  local  et  tramways  a  faible  trafic. 

No.  2.  Februar  1906. 

Application  des  appareils  de  protection  aux  lignes  de  trolley.  —  Los 
tramways  et  chemins  de  fer  electriques  aux  Etats  Unis  (Fortsetzung  in 
No.  8).  —  Unification  des  profits  de  rails  pour  tramways. 

No.  3.  Mara  1906. 

Automotrices  a  bogies  eu  service  sur  les  lignes  de  tramways  de  Paris 
a  Ivry,  Choisy-le-Roi  et  Villejuif.  —  Dispositifs  pour  eviter  le  flottement 
de  la  corde  manoeuvrant  la  perche  du  trolley.  —  Les  exploitations  clec- 
triques  eu  Autriche.  —  Construction  des  voies  dans  les  reseaux  de  tram- 
ways urbains. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

5.  Jahrgang.  No.  4.   Vom  16.  Februar  1908. 

Le  prime  locomotive  a  vaporc  surriscaldato  delle  ferrovie  di  Stato 
italiane  (SchluC  in  No.  r>). 

No.  5.   Vom  1.  Mara  1908. 

Premi  di  trazione  al  personate  dei  locomotori  ferroviari. 

No.  6.   Vom  16.  Mara  1908. 

Una  riforma  ben  riuscita.  —  La  stazione  di  Charing  Cross  del  South 
Eastern  and  Chatam  Railway  in  Londra.  —  I  carri  tipo  Arbel  delle 
ferrovie  dello  Stato.  —  Fremi  d'economia  al  personate  dei  locomotori 
ferroviari. 

No.  7.   Vom  1.  April  1906. 

Le  nuove  ferrovie.  —  Sui  progrumma  ferroviario  del  governo.  —  La 
trazione  electrica  sulla  ferrovia  del  Righi.  —  Gru  speciali  americane. 

No.  8.    Vom  16.  April  1908. 

II  nuovo  organ ico  delle  ferrovie  dello  Stato  e  i  desiderati  degli  ingegneri 
ferroviari.  —  Reconti  costruzioni  di  locomotive  all'  estero.  —  Automobili 
militari.  —  Sul  valico  della  Spluga.  —  Le  concession!  ferroviarie  all' 
industria  privata. 

Monatshefte  der  Abteilung  fiir  Statistik  und  Kartographie  desMinisteriums  der 
Verkehrsanstalten  (Jeshem.jessjatschnik  otdjela   statistiki  i  kartographii 
Minlsterstwa  putei  ssoobschtschenija).    35.  Jahrganjr.    St.  Petersburg.  (In 
russischer  Sprache.) 
1908.   Heft  1. 

Untersuchung  der  finanziellen  Ergebnisse  des  Betriebs  der  Eisenbahnen 
in  RuBland.   Kapitel  I:  Verglcichende  finanzielle  Ergebnisse  des  Betrie)» 
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der  Eisenbabnen  in  RuGland  und  einigen  auslandiachen  Staaten  in  den 
Jahren  1900—1903.  Kapitel  II:  Die  Menge  der  Tranaporte,  die  Leiatung 
der  Wagen  und  die  durchachnittliche  Belaatung  einer  Wagenachse  in 
den  Jabren  1900—1903  auf  den  Eisenbahnen  von  allgemeiner  Bedeutung 
im  europaiachen  Rutland.  Kapitel  III:  Verteilung  der  Betrieb&ausgaben 
nach  MaGgabe  der  einzelnen  Eiaenbahntranaporte.  —  Die  Koaten  det 
Beforderung. 

Notizblatt  der  Kaiserl.  ruaaiachen  techniachen  Gesellachaft  (Sapiski  imperator- 
skawo  russkawo  technitscheakawo  obschtacheatwa).  St.  Petersburg.  (In  rus- 
aischer  Sprache.) 
1907.   Heft  12. 

Uber  Bildung  von  Blasen  und  Absonderungen  in  Stahlatangen  (SchluG). 
—  Hcrabminderung  der  kritiachen  Punkte  in  den  Schienen  bei  verechie* 
denem  Mangangebalt.  —  EinfluG  des  Abbrennens  auf  die  Struktur  dea  zu 
Schienen  verwandten  Stahla  bei  verschieden  groGem  Mangangebalt.  — 
Bericht  der  Kommisaion  iiber  die  Dunhsicht  der  Regeln  iiber  Dampf- 
keaaeL 

Organ  filr  die  Fortschritte  dea  Eiaenbahnweaena.  Wieabaden. 
45.  Band.  Heft  4.   Vom  15.  Februar  1906. 

Der  Wagenbau  auf  der  Auaatellung  in  Mailand  1906  (Fortaetaung  in  Heft 
5-8).  —  Selbsttatiger  Klemmhaken  fur  SchluGlaternen. 

Heft  5.  Vom  1.  Mftrz  1908. 

Die  Bremabeaetzung  der  Guterzuge. 

Heft  6.    Vom  16.  Mftrz  1908. 

Die  Probeatrecke  der  Schwebebahn  in  Berlin.  —  Die  vermeaaungatech- 
nischen  Gruudlagen  der  Eiaenbahnvorarbeiten  in  der  Schweit  (Fortaetaung 
in  Heft  7  u.  8).  —  Die  Arbeiten  der  dritteu  internationalen  Konferenz  fur 
techniachc  Einbeit  im  Eisenbahnweaen,  Bern  im  Mai  1907. 

Heft  7.    Vom  1.  April  1908. 

Ladelehre  auf  eisemen  Schwellen. 
Heft  8.  Vom  15.  April  1908. 

2.  C.  I-Schnellzug-Lokomotive  der  budischen  Staatseisenbahnen. 

Oaterreichiache  Eiaenbahnzeitung.  Wirn. 

31.  Jahrgang.  No.  8—14.   Vom  24.  Februar  bis  15.  April  1908. 

(No.  8:)  Lokomotivheizung  mit  Petroleum.  —  (No.  10:)  Verwendung  bank- 
mftGiger  Einrichtungen  durch  die  Eisenbahnen,  insbesondere  der  Garantie- 
briefe.  —  (No.  11  u.  120  tJber  die  Reklame  der  Eiaeubahnen.  -  (No.  12:) 
Osterreichiache  Eiaenbahnatatistik  fur  das  .lahr  1900.  —  (No.  13  u.  14:) 
Die  Entwicklung  dea  Schnellzugsvcrkehrs  auf  den  oaterreichiachen  Staats- 
bahnen.  —  (No.  13:)  Der  Kampf  gegen  die  Tuberkulose  und  der  Eiaen- 
bahnbetrieb. 

Oeterreichiachungariachea  Eiaenbahnblatt.  VVien. 

13.  Jahrgang.  No.  S— 16.  Vom  20.  Februar  bis  16.  April  1908. 

(No.  8:)  Der  Kohlenverkehr  auf  der  Ferdinands-Nordbahn.  —  Die  Ein- 
ltiaung  der  bohmischen  Nordbahn.  —  Der  finanzielle  Dienst  der  beiden 
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Staatsbahnverwaltungen  und  der  neue  Ausgleich.  —  Die  Batmen  Italiens 
190U/07.  —  (No.  9:)  Die  Eisenbahnen  Serbiens.  —  (No.  10:)  Der  Staats- 
bahnbetrieb  itn  Budgetausschufi  —  ElektriHzierung  der  Strecke  Opcina— 
Triest.  —  Zur  Aufhebung  der  Kleie-Refaktie.  —  (No.  1 1 : >  Verkehr  und 
Bauiuvestitionen  der  Perdinauds-Nordbahn.  —  Die  lnvestitionen  der  Staats- 
hahnen.  —  Tarifreform  oder  Transportsteuer.  —  Die  Betriebskrankeu- 
kHSsen  der  osterreichischen  Privateisenbahnen  im  Jahro  1906.  —  (No.  12:) 
Eine  Untergrundbahu  in  Wien.  —  Recbtsfabreu  auf  don  osterreichischen 
Eisenbahnen.  —  Die  Eisenbahnen  Griechenlands  im  J  ah  re  1907.  — 
(No.  13:)  Teilweise  Aufhebung  der  preuGischen  Kohle-Ausfuhrtarifc.  — 
Milliarden-Eisenbahn-lnvestitionen  in  Preufien  und  Italien.  —  (No.  14:) 
Die  Zunahme  der  Eisenbahnausgaben.  —  Die  Kohlekonjunktur.  —  (No.  15:) 
Ferdioands-Nordbahn.  —  Die  Verkehrskonjunktur.  —  Die  Sandschakbabn. 

Political  science  quarterly.  Boston. 
Rand  23.  No.  1.  Marz  1906. 

The  Oil  Trust  and  the  Government. 

Proceedings  of  the  American  institute  of  electrical  engineers.  New  York. 
Band  26.  No.  7.  Jul!  1907. 

Single-phase  versus  three-phase  generation  for  single-phase  Railways.  — 
The  choice  of  frequency  for  single-phase  alternating-current  Railway 
motors.  —  Some  facts  and  problems  bearing  on  electric  trunk-line  ope- 
ration. —  Twenty-five  versus  15  cycles  for  heavy  Railways. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  44.  No.  7.   Vom  14.  Februar  1908. 

Pennsylvania  rail  order  for  1908.  —  The  shadow  in  the  Railroad  forecast. 

—  The  wheel  situation.  —  The  Brotan  locomotive.  —  New  passenger 
stations  at  Attleboro.  —  A  locomotive  sled.  —  Cab  .signals.  —  Picked 
up  on  the  Road.  —  A  comparison  of  earnings  aud  operation  of  nine 
western  Railroads.  —  The  Railroad  from  the  Red  Sea  to  the  Soudan. 

No.  8.   Vom  21.  Februar  1908. 

Steam  and  trolley  during  hard  times.  —  Steel  car  design.  —  The  fortieth 
street  track  elevation  of  the  Chicago  junction.  —  The  Hudson  and  Man- 
hattan tunnels.  —  Raven's  cab  signal.  —  Car  surpluses  and  shortages. 

No.  9.   Vom  28.  Februar  1908. 

The  complexities  of  Railroad  penalty.  —  What  are  we  going  to  do  about 
accidents'?  —  Train  accidents  in  January.  —  Pressed  steel  car  company. 

—  Opening  of  the  Hudson  tunnel.  —  The  subway  car.  —  Express  loco- 
motives, State  Railroads  of  Sweden.  —  A  method  of  repairing  cracked 
Piston  valve  cylinders.  —  Signaling  of  the  East  River  tunnels,  New  York. 

—  Boring  multiple  cylinders.  —  Commerce  regulation.  —  Colonel  Yorkc 
on  the  Great  Western  audible  distant  signal.  Eight  years  development 
of  the  Illinois  Central  and  the  Chicago  and  Alton  as  compared  by  Stuy- 
vesant  Fish. 

No.  10.   Vom  6.  Mare  1908. 

A  vagary  of  the  Railroad  situation.  —  Penalty  laws  in  the  South.  —  The 
law  of  latent  defects.    —   The  subway  car.   —   The  Railroad  system  of 
Archir  fflr  EUeubahnwe»en.  1908.  52 
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Newfoundland.  —  Signals  and  aulouiatic  train  stops  in  the  Hudson  and 
Manhattan  tunnel.  —  Electrification  of  llio  suburban  linos  of  the  Western 
Railway  of  France. 
No.  11.   Voui  13.  Marz  1908. 

Rail  circuits  and  treated  ties.  —  New  Railroad  building.  —  Railroad 
track  tanks.  -  Keeping  permanent  way  maintenance  down.  —  Decade 
of  bridge  design  and  construction.  —  Relation  of  long  hours  to  accidents. 

—  The  sunnyside  yard  of  the  Pennsylvania.  —  Coaling  stations  on  the 
Belcif  cut-off.  —  Station  standards,  Virginian  Railway.  —  Rebuilding  of 
Northern  Pacific.  —  The  proposed  elimination  of  grade  crossings  at 
Worcester,  Massachusetts.  —  New  bridge  derrick  ears,  Chicago,  Milwaukee 
and  St.  Paul.  —  The  Illinois  Central's  Birmingham  line.  --  Curve  super- 
elevation. —  Train  heating  on  electric  divisions  of  steam  Railroads.  — 
Track  and  ballast.  —  Corporate  management  versus  government  control. 

No.  12.    Vom  20.  Marz  1908. 

Rifts  in  the  Railroad  cloudland.  —  The  engineering  difliculties  of  the 
Hudson  and  Manhattan  tunnel.  —  Committee  reports  at  the  maintenance 
of  way  convention.  —  The  metal  tie.  —  The  signal  system  of  the  inter- 
borough  subway.  —  The  failure  of  the  Quebec  bridge. 

No.  13.    Vom  27.  Marz  1908. 

Ballast  and  track  surface.  -  The  Massachusetts  merger  report.  —  Train 
accidents  in  February.  —  The  strength  and  endurance  of  steel  rails.  — 
The  metal  tie.  —  New  locomotives  for  the  Atchison,  Topeka  and  Santa 
Fe.  —  The  engineering  and  maintenance  of  way  association  convention. 

—  Car  surpluses  and  shortages  March  t.  —  Preliminary  report  of  the 
Interstate  Commerce  Commission  on  Railroad  earnings.  -  Exhibits  at 
the  maintenance  of  way  convention. 

No.  14.   Vom  3.  April  1908. 

Recent  electrification  work.  —  High  steam  pressures  in  locomotive  ser- 
vice. —  Pacific  locomotive  for  the  New  York  Central.  —  East  River 
tunnels  of  the  Pennsylvania.  —  The  Guatemala  Railroad.  —  Hauling  a 
locomotive  up  a  mountain  side.  —  The  metal  tic.  Track  tanks.  —  The 
attendance  of  the  maintenance  of  way  convention.  —  Re-lining  long 
curves  by  running  trial  curves.  —  Bolt  locking. 

No.  15.   Vom  10.  April  1908. 

The  reason  for  the  steel  wheel.  —  The  passenger  as  a  reform  agent.  — 
Thermit  welding  instruction  book.  —  Type  of  snow  plough  used  on 
Quebek  and  Lake  St.  John.  —  A  long  continuous  run  of  1870  and  tlic 
engine  that  made  it.  Freight  tank  engine  of  the  Prussian  State  Rail- 
roads with  Schmidt  smoke-tube  superheater.  —  The  Baltimore  and  Ohio's 
new  eastbound  freight  yard  at  Brunswick,  Maryland.  —  The  inland 
waterways  commission  and  transportation.  —  Committee  work  of  the 
maintenance  of  way  association.    -  Reciprocal  demurrage  and  car  supply. 

—  Car  surpluses  and  shortages,  March  18.  —  The  work  of  the  bureau  of 
explosives. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Band  45.    No.  6-16.    Vom  7.  Kebruar  bis  10.  April  1908. 

(No.  0:)  Car  wheel  flanges       The  President's  extraordinary  message.  - 
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The  proper  basis  for  per  diem  rate.  —  The  attack  on  the  Pullman  Com- 
pany. —  Wabash  freight  terminal  at  St  Louis.  —  Improvements  in 
Indiana  commission's  accident  statistics.  —  President  Roosevelt  denounces 
his  critics.  —  Railway  bonds  as  securities  for  national  bank  circulation. 

—  Car  surpluses  and  shortages.  —  Tank  locomotives  for  the  Southern 
Manchuria  Railway.  —  (No.  7:)  Pennsylvania  Railroad  orders  for  rails.  — 
A  new  state  running  amuck.  —  Co-operation  between  the  engineering 
and  operating  departments.  —  Railways  in  Minnesota,  year  ending 
June  30,  1907.  —  (u.  No.  8:)  Solving  the  terminal  problem  at  St.  Louis.  — 
(No.  7:)  New  Orleans  terminal.  —  Ten-wheel  locomotive  lor  the  Texas 
and  Pacific.  —  Interstate  Commerce  Commission  circular  concerning 
depreciation.  —  (No.  8:)  Engineering  education.  —  The  administration's 
campaign  for  a  revival  of  cutthroat  competition.  —  Labor  conditions  on 
the  Florida  East  Coast.  -  Traffic  pool  of  Scottish  Railways.  —  Ten-wheels 
switching  locomotive  for  the  Rig  Four.  —  Relations  of  transportation  to 
modern  civilization  and  its  bearing  on  the  question  of  co-operation.  — 
Monthly  reports  of  Railways  of  Interstate  Commerce  Commission. 
Allowable  length  of  flat  spots  on  car  and  locomotive  wheels.  —  Relative 
corrosion  of  wrougth-iron  and  soft  steel  pipes.  -  B.  F.  Yoakum  on  Rail- 
road situation  in  Texas.  —  (No.  9:)  The  motive  power  standards  of  the 
Harrirnau  lines.  —  The  president  and  the  Railway  wage  question.  — 
(  lass  legislation  for  political  purposes.  —  Restraining  advances  of  inter- 
state rates.  —  Proposed  reductions  in  wages  of  employees.  —  Memphis 
and  State  Line  Railroad.  --  Balanced  compound  locomotive  with  super- 
heater for  the  Pfalz  Railways.  —  Meeting  of  the  New  York  Railroad  club. 

—  Illinois  Central  contest  abandoned.  —  Monthley  reports  of  Railways 
to  Interstate  Commerce  Commission.  —  (No.  10:)  Mechanical  haulage 
on  canals.  —  Railway  cost  accounting  and  rates.  —  I*ong  and  short  haul 
in  England.  —  Results  under  ABC  transportation  rules.  —  Transportation 
routes  and  systems  of  the  world.  Mexican  Railway  rates  to  be  advan- 
ced April  1.  —  Ten-wheel  passenger  locomotive  for  the  St.  Louis  and 
St.  Francisco.  —  State  ownership  in  England.  Hours  and  wages  of 
Railway  employees.  Results  from  electrification  of  the  New  York  Cen- 
tral. —  W.  H.  Truesdale  on  the  Railway  situation.  —  Signals  and  auto- 
matic train  stops  in  the  Hudson  tunnels.  —  Cars  recommended  for  New 
York  subway.  —  (No.  11:)  Dynamometer  car  for  Northeastern  Railway  of 
England.  —  Machines  in  the  foundry  and  forge.  —  Relations  between 
Railways  and  their  employees.  --  The  motive  power  standards  of  the 
Harriman  lines.  -  American  Railways  aud  European  investors.  —  Der- 
rick cars  for  Chicago,  Milwaukee  and  St.  Paul.  —  Report  on  cause  of 
the  Quebec  bridge  failure.  —  Construction  on  the  Pennsylvania.  Elec- 
trical equipment  of  the  Richmond  and  Chesapeake  Bay  Railway.  Need 
of  car  pool  and  improvements  in  refrigerator  service.  —  (No.  12:)  The 
maintenance  of  way  association  and  its  opportunities.  -  The  consulting 
engineer  in  bridge  design.  —  Atinual  meeting  of  maintenance  of  way 
association.  —  (u.  No.  13:)  Railway  affairs  at  the  national  capital.  — 
(No.  12:)  Regulation  of  Railways  and  financial  situation.  Growth  of 
the  Norfolk  and  Southern  system.        L'uiou  terminal  at  Washington.  — 
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Vanderbilt  operations  in  Pennsylvania.  —  Concrete  storehouse  and  oil- 
house,  Battle  Creek,  Michigan.  —  Review  of  forestry  experiments  by 
American  Railways.  —  The  bridging  of  the  Columbia  and  Villanicttc 
rivers  between  Vancouver  and  Portland. —  Renewing  Illinois  river  bridge 
piers.  -  -  Railway  construction  in  progress.  —  Railway  building  in  1907. 

—  Effect  of  treated  ties  on  electrical  appliances  used  in  block  or  general 
signal  service.  —  Reports  and  discussions,  maintenance  of  way  asso- 
ciation. —  The  road  and  track  supply  at  the  convention.  —  Specification 
for  Kncedler  cement  and  reinforced  concrete  Railway  tie.  —  Pennsyl- 
vania Steel  Company's  track  materials.  —  Relation  of  Railroads  and 
manufacturer  with  reference  to  track  devices.  —  Electric  locomotive 
testing  plant  for  Baldwin  locomotive  works.  —  (No.  13:)  The  decline  ia 
earnings.  —  The  failure  of  the  Quebec  bridge.  —  Relation  between  Rail- 
ways and  their  employees.  —  Decision  in  Minnesota  rate  case.  —  Railway 
conventions  for  1908.  —  Union  terminal  at  Washington.  —  Notes  on  the 
application  of  a  depreciation  charge  in  Railway  accounting.  —  Professor 
Adams  on  the  valuation  of  Railways.  —  Signal  failure  reports  on  the 
Lake  Shore  and  Michigan  Southern.  —  The  New  Haven,  Boston  and  Maine 
merger.  —  (u.  No.  14:)  Forty-ton  steel  coal  car,  Central  South  African 
Railways.  -  (No.  14:)  The  Interstate  Commerce  Commission's  classification 
of  operating  expense  accounts.  —  The  maintenance  of  way  standards  mid 
purchasing  arrangements  for  the  Harriman  lines.  —  Railway  managements 
and  the  future.  —  Stuyvesant  Fish  on  Government  regulation.  —  Sta- 
tistics of  Railways  for  year  ended  June  HO,  1907.  —  Kansas  City  plant 
of  the  American  creosoting  company.  —  Texas  accounting  scheme  held 
in  conflict  with  interstate  system.  —  Railway  conventions  for  1908.  - 
East  River  tunnels  of  the  Pennsylvania  Railroad.  —  (No.  15:)  The  cost  of 
locomotive  repairs.  —  Late  passenger  trains.  —  Shippers,  Railways  and 
Government  regulation.  —  Enviable  records  of  the  Missouri,  Kansas  and 
Texas.  —  Ten-wheel  locomotive  for  the  Boston  and  Albany.  —  Traffic 
club  at  Pittsburg.  —  Maintenance  of  way  Committees  for  1906/1909.  — 
Intercorporate  relationships  of  Railways.  —  Water  transportation  in  the 
United  States.  -  Viaduct  at  the  Steptoe  Valley  smelting  and  mining 
company's  plant,  —  Electric  locomotives  for  the  Detroit  River  tunnel.  — 
Railway  conventions  for  1908. 

The  Railway  Engineer.  London. 
Band  2».   No.  338.   Milrz  190*. 

0-8-4  three  cylinder  shunting  tank  engine  for  Wath  concentration  yard. 

—  4-0-2  express  passenger  engine.  —  Heavier  rails,  Belgian  State  Rail- 
ways. —  Notes  on  the  erection  of  bridges.  --  Power  reversing  gear, 
Great  Eastern  Railway.  —  Predetermination  of  train-resistance.  —  Loco- 
motive journals  and  bearings.  —  Test  of  Vauclain  superheater.  — 
Warner's  non-parallel  axle  truck.  -  The  locomotive  from  cleaning  to 
driving  (Forts,  in  No.  339). 

No.  339.   April  UHK 

< Wesley's  twin  carriages.  -  0-8- 1  three-cylinder  shunting  tank  engines, 
Great  Central  Railway.  —  Ruofs.    —    1'orro-comrete  overbriclge,  North- 
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Eastern  Railway.  —  Block  signal  systems  and  appliances  for  the  automatic 
control  of  Railway  trains  in  the  United  States  America.  —  The  erection 
of  the  Pwll-y-Pant  viaduct,  Barry  Railway.  —  Notes  on  the  erection 
of  cantilever  bridges.  —  4-6-2  Pacific  engine,  Lake  Shore  and  Michigan 
Southern  Railroad.  —  Locomotive  lubrication.  —  Crewe,  London  and 
North  Western  Railway.  —  Distribution  of  current  to  trains  on  electric 
Railways.  —  The  New  York  rapid-transit  subway.  —  Official  reports  on 
recent  accidents. 

The  Railway  News.  London. 

Band  80.  No.  2303-2310.   Vom  22.  Febroar  bis  11.  April  1908. 

(No.  2303:)  Railway  companies'  right  to  increase  rates.  --  Railway  and 
canal  commission.  —  (No.  2304:)  North  British  Mothil  dock  extension.  — 
Misleading  Railway  statistics.  —  Metropolitan  training  school.  —  Uganda 
Railway.  —  New  York  Railroads.  —  Railway  eight  hours  bill.  —  (u.  2305.) 
Great  Northern  and  Great  Central  agreement.  —  (No.  2305:)  Safety  of 
Railways.  —  Nationalisation  of  British  Railways.  —  Trade  unions  and 
discipline.  —  (No.  2306  )  Railway  bills  for  current  session.  —  Great 
Eastern  Parkcston  Quay.  —  Great  Northern  Knlield  loop.  —  Rhodesiari 
Railways.  —  State  Railways  in  Japan.  —  (u.  No.  2308:)  Combination  of 
Railway  companies.  —  (No.  2307:)  The  nationalisation  of  the  brewing 
interest  and  Railways.  —  Railway  amalgamations  and  locomotive  stocks. 
—  (u.  No.  2309:)  Railways  of  India.  —  (No.  2307:)  Miners'  eight  hours 
bill.  —  (No.  2308:)  British  working  results.  —  Combustion  processes  in 
locomotives.  —  Londou  and  India  docks  aud  port  of  London  scheme.  — 
American  freight  service.  —  (u.  No.  2309:)  Railway  bills  for  J908.  — 
(No.  2309:)  Accident  at  Coxhoe  Junction.  —  Bill  to  amend  the  Railway 
and  canal  traffic  act.  —  (No.  2310:)  Effects  on  revenue  of  heavy  Railway 
works.  —  Movable  hydraulic  coal  hoists.  —  Railway  companies  liability 
for  negligence.  —  Combination  of  Railway  companies. 

Railway  World.   Philadelphia-New  York. 

Band  52.   No.  6-14.   Vom  7.  Februar  bis  3.  April  190s. 

(No.  6:)  The  reform  programme  of  president  Roosevelt  —  (u.  No.  ||,  VI:) 
The  outlook  for  the  trunk  lines.  —  (No.  6:)  Danger  of  indiscriminate 
attacks  upon  industrial  development.  —  Railway  development  and  the 
south.  —  Railway  accounting  in  its  application  to  Railway  bonds  as 
bank  securities.  —  (No.  7.)  Water  in  Railway  capital.  —  Shall  the  powers 
of  the  Interstate  Commerce  Commission  be  enlarged  /  —  The  Southern 
Pacific  in  1907.  —  (No.  8:)  The  probable  e fleet  of  increased  control  over 
interstate  rates.  —  Railways  as  a  factor  in  state  development.  —  Results 
obtained  by  the  Railway  clearing  house  bureau.  —  Cooperation  with  tin- 
purchasing  department  of  a  Railway  system.  —  (No.  9:)  The  necessity 
ol  co-operation  between  the  Railways  and  the  public.  —  Ultimate  result 
of  the  present  attitude  of  legislative  bodies.  —  Waterways  versus  Rail- 
ways. —  (No.  10:)  The  Pennsylvania  Railroad  in  I!)07.  —  Waterways  in 
their  relation  to  European  transportation.  —  The  shippers'  relation  with 
the  Railroads.  —  (No.  11:)  A  just  regulation  of  our  transportation 
agencies.  —  Cooperation  and  legislation.  —  (No.  12:)  Necessity  for  a  car 
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pool  ami  improvements  in  refrigerator  service.  —  Touuago  rating  by 
ton  mile  basis.  —  Administrative  ruling  on  sixteen-hour  law.  —  (No.  13:) 
Rate  laws  declared  void  in  two  states.  —  Status  of  rail  and  water 
competition.  —  Ventilation  and  heating  of  coaches  and  sleeping  cars.  — 
(No.  14:)  The  financial  outlook  of  the  Hock  Island  company.  --  Railway 
regulation.  —  The  .Government  and  business.  —  Signal  and  interlocking 
system  of  the  New  York  subway. 

Revue  d'economie  politique.  Paris. 
22.  Jahrgang.   No.  2.   Januar  1903. 

Chronique  des  transports  et  travaux  puldics. 

Revue  economique  Internationale.  Paris. 

5.  Juhrgnng.   Hand  1.   No.  2.    Vom  15—20.  Pobruar  l«.H»s. 
Les  voics  rle  communication  transandines. 

Revue  generate  des  chemins  dc  fer  et  des  tramways.  Paris. 

31.  Jahrgang.   1.  Halbjahr    No.  2.   Pebruar  11)08. 

Ucsultats  obtenus  en  service  par  les  nouvelles  locomotives  compound 
a  4  cylindres  et  a  '2  bogies  moteurs  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
du  Nord.  -  Note  sur  les  siguaux,  enclenchements  et  apparcils  de  se- 
curitc  des  chemins  de  fer  des  Ktats-Pnis  (Ports,  in  No.  3).  —  Note  sur 
un  dispositif  d'allumage  instantane  des  lanl ernes  a  gaz  a  incandescence 
experiment^  a  la  Conipagnie  des  chemins  de  fer  de  1'Kst. 

No.  3.    Mans  1008. 

Note  sur  lemploi  des  camions  automobiles  a  la  livraison  de  la  houille, 
a  domicile,  dans  Pari>. 

No.  4.   April  1908. 

Nouvelle  mcthode  de  raccordement  des  courbes.  Dispositif  d'annulaiion 
a  distance  de  lappareil  turbine  et  manoeuvre,  par  un  levier  unique,  d  un 
signal  carre  rouge  on  jaune,  muni  de  la  plaque  ^attention".  —  Le  beton 
arum  actuel,  t^es  prineipes  et  ses  rcssources. 

Rundschau  fiir  Teehnik  und  Wirlseliaft.  Prag. 

I.  Jahrgang.   No.  5—8.   Vom  G.  Milrz  bis  18.  April  1008. 

(No.  5:)  Die  niedciosterreicliisch-stcirische  Alpenbahn.  Der  Kinliufi  des 
HeiCdampfes  an f  die  wirtschaftliche  Kntwicklung  der  I.okomobilc.  — 
Der  iisterreichische  Automobilgesetzentwurf  —  (No.  (>:)  Die  orientalischen 
Uahnen  und  die  Saudsehakbahii.  -  Holzschwelle  oder  Eisenschwelle.  — 
Pin  Zentralhaln  hof  in  Prag.  —  (No.  7  )  Der  Donau-Oder-Kanal.  —  Zur 
Pi  age  der  Wiriscliaftlichkeit  des  Dotiau  Odcr-Kanals.  —  Die  Verkehrs- 
anstandc  auf  der  Nordbahn.  —  (No.  8:)  Neue  Untergrundbahnen  in  Wieii. 
—  Die  osterreichischen  Vorschriften  fiir  Kisenbetonbauten. 

Schweizerische  Bauzcitung  Zurich. 

Jtand  51.   No.  11.   Vom  14.  Mans  1008. 

Die  Pigebnisse  <ler  Hasismessung  durch  den  Simplontunnel. 

No.  15.    Vom  II.  April  100s. 

Die  elektrisehe  Traktion  niit  Kinphasenwechselstroui  auf  der  S.  P.  P>.- 
Linte  Seebach-Wettingen. 
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Scliweixerische  elektrotechnische  Zeitscbrift.  Zurich. 

5.  Jahrgnng.   Heft  15  mid  16.    Vom  H.  mid  18.  April  IfHK^. 
Die  15  000  Volt-Einphasenbahn  Scebach— Wettingen. 

Heft  16.   Vom  18.  April  1908. 

MeBgeriitc  zur  direkten  Bestimmung  von  Fahrzeu<rs-Besehleunigung  mid 
-Verziigcrung. 

Technisches  Wochenblatt  (Teknisk  Ugeblad).  Kristinnla. 
1908.   No.  7-15.    Vom  14.  Fcbruar  bis  10.  April  1906. 

(No.  9:)  Jeriibane-Adininistrationen.  Dens  Otnordntng.  Lonsspi.rgsmaalet. 

—  (iader  og  Sporveie.  —  Belniont-Tunnel,  don  neiop  fuldendte  Tunnel 
under  East  River,  dor  forbinder  Sporveissystemerne  i  New  York  City  oeh 
Long  Island  City.  —  (No.  10.)  Statens  nye  forskrifter  for  dektriske  an- 
laeg.  —  (No.  11:)  Nye  Jernbaneanlacg.  —  Bcrgensbanens  roterende 
Sneplog.  —  (No.  14:)  Dovrebam*  eller  Ombygning  af  Osterdalsbanen.  — 
Den  historiske  Koiumunikationlinie  fra  sondenfjelds  til  nordenfjelds  og 
dennes  Betydning  for  den  kominende  Turistfaerdsel.  —  (No.  15:)  Bergfms- 
hanens  drift. 

Verkehratechniscbe  Woche  und  Eisenbahntechnische  Zeitschrift.  Berlin. 
2.  Jahrgang.   No.  22  -29.   Vom  29.  Febniar  bis  18.  April  1908. 

(No.  22:)  Die  Verwendung  von  Selbstentladern  nach  System  Talbot  anf 
der  Strceko  von  Taubenbach  nacb  Unterwellenborn  in  Thiiringcn. 
(u.  No.  23,  24  u.  27:)  Kippwagen.  —  (No.  25  u.  26:)  Ueitfdaiiipf-Ventil- 
Lokomotiven  in  Sehweden.  -  (No.  27,  28  u.  29:)  Die  Tiiligkeit  des  Kiinig- 
liehcn  Kisenbahn-Zentralamtes  fiir  die  Zeit  vom  1.  April  1!K)7  his  Kude 
Dezember  1907.  —  (No.  29:)  Barrenrahmen  amerikanischcr  Lokoniotiveu. 

Vcdkswirtscliaftliche  Wochenschrift.  Wien. 
Band  49.   No.  1263.   Vom  12.  Mflrz  |<XJ8. 

Automobile  auf  Schienen  in  Hirer  wirtschaftliehen  Bedeutung. 

No.  1261.   Vom  27.  Febniar  1908. 

Donau-Oder-Kanal  und  Ferdinands-Nordbahn. 

Zeitschrift  des  Ministerinnis  der  Vcrkehrsanstaltcn  (Shurnal  ministerstwa  putci 
ssoobscbtschenija).   St.  Fetersburg.   (In  russischer  Spraehe.) 
1907.   Heft  9  u.  10. 

(Heft  9:)  Die  Abteilung  des  Ministerinnis  der  Verkchrsanstalten  auf  der 
intcrnatinnah-n  Kunst-  und  Gewerbeausstellung  in  Mailand  im  Jahre  1900. 

—  Die  Ausstellung  von  Lokomotiven  in  Mailand  und  Nurnberg  im  Jahre 
1900.  —  Neue  Sanitilfswageu  der  .rekaterinenbahn.  —  Die  neuesteu 
Grundsatze  fiir  den  Bau  steinerner  Bogenbriicken.  —  Ausbiegung  von 
Balken  und  von  parabolischen  Gewolben.  —  Die  terhnischc  und  wirt- 
schaftliche  Kontrolle  des  Betriebs  elektriseher  Aulag<>n  bei  Eisenbahnen. 

—  (Heft  10:)  Die  Verbesserung  der  Bedingungen  des  Betriebs  des 
Schienennetzes  m it  Kiicksieht  auf  dessen  wirtsthaftliclie  und  militarische 
Aufgaben.  —  Auffindung  der  vorteilhaftesten  LtnienfUhrung  fiir  geplante 
Eisenbahnen  mit  Riicksicht  auf  die  Aufwendung  der  geringsten  Bau- 
suinmo  und  der  geringsten  Bi  triebskosten.   —    Mitteilungen  ub<r  das 
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Gewieht  von  Eiscnbahnbriicken.  —  Einige  kritische  Bemerkungen  beziig- 
lich  der  Abgrenzung  der  Begriffe:  Arbeit  und  Energie.  —  Typcn  steiner- 
ner  Widcrlager  mit  gemischter  Flache. 

1908.   Heft  1. 

Ober  Fcststellung  der  Druckgrenzen  und  des  l^ilngcnkoefiizienten  in 
Druckstreben  bei  mehreren  Querschnitten  der  Streben  und  in  Druck- 
quotcn  ofTener  Briicken.  —  Das  Prinzip  der  Featpunkte  bei  Berecbnung 
von  Zweigelenkbogen. —  Neueste  Verfahren  bcim  Bauen  von  Steiubrurken. 

—  Festsiellung  der  Beanspruchung  des  Oherbaues  durch  ruhende  Last. 

—  Die  Reibung  der  Flttseigkeiten. 

Zoitschrift  des  osterreicbischen  Ingenienr-  nnd  Architekten-Vereins.  Wien. 
00.  Jahrgang.  No.  9.   Vom  28.  Februar  1908. 

Anordnung  und  Materialaufwand  fiir  den  eisernen  (Jberbau  von  Eisen- 
bahnbrttcken,  zusammengestellt  nach  den  auf  den  Alpenbabnen  der  k.  k. 
osterreichischen  Staatsbabnen  ausgefuhrten  Briukenbautcn. 

No.  10.  Vom  6-  Marz  1008. 

Versuche  mit  durchgehenden  selbsttHtigen  Bremsen  bei  Gttterztigen. 
No.  11.   Vom  13.  Mftrz  190b. 

Die  Ausrustung  der  grotten  Wolbbriieken  im  Zuge  der  neuen  Alpen- 

bahnen. 
No.  12.   Vom  20.  Marz  1908. 

Versuche  mit  durchgehenden   selbsttfttigen    Bremsen   bei  Giiterzugcn 

(Schlufi  in  No.  13). 

No.  13/14.   Vom  27.  Marz/3.  April  1908. 

Die  Vorbereitungen  der  Staatseisenbahnvcrwaltnng  fiir  die  Einluhrung 
des  elektrischeu  Betriebs  auf  Hauptlinien. 

No.  15.  Vom  10.  April  1908. 

Die  Auswahl  und  der  Ausbau  alpiner  Wasserkrafte  sum  Zwock  ties 
elektrischen  Vollbahnbetriebs  (SchluC  in  No.  16). 

ZeiUchrift  des  Vereins  deutscher  Ingenienre.  Berliu. 
Band  52.  No.  8.  Vom  22.  Februar  1908. 

Lokomotivstationen  nordamerikani.scher  Eisonbahnen. 
No.  10.   Vom  7.  Marz  1908. 

Der  Briickenbau  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  (Forts,  in 

No.  12  bis  15). 
No.  11.   Vom  14.  Mftrz  1908. 

Auswechslung  o'er  ei-crnen  Ubcrbanten  der  Balinbriieke  tiber  die  Elbe 

(Strecke  Berlin— Magdeburg). 

No.  12.   Vom  21.  Mitrz  1908. 

Johann  Andreas  Schubert  und  die  eistc  in  Dcutsehland  erbaute  Loko- 
motive. 

No.  15.   Vom  ll.  April  1908. 

Die  vierzylindrige  */,.-  gekuppclte  Verbund  -  Scbnellznglokoinotive  der 
badischeu  Staatsbabnen. 
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Zeitechrift  flir  Btanenaehiffakrt.  Berlin. 

l*VJ*krga»g.i  Hefto.  Anfaog.  Mare*  1908. 

Dan  new  Kaaal-  und  Schleuaenaystem  zud  Durcbquerung  denAlpen  des 
Ingenieurs-  Pietro  Caminada  in  Rom  vora  Staadpunkt  der  deutachen 
Wasaerbautechnik  und  BinuenachifTahrt. 

Zeitaebrift  ftir  das  gesamte  Handelsrecht  nod  Konknrsreeht.  Stuttgart. 
Band  61*  874.  Heft.  1908. 

Die  FJaenbahnaufaiehtabehordeii. 

Zeitaebrift  fur  den  internationalen  Eiaenbahntransport.  Bern. 
16.  Jabrgang.  No.  8.  Mara  1908. 

Die  neueu  Zusatzbeatimmungen  zu  §  CI  des  iiaterreicluachen  Betriebs- 
reglemeuts. 

Zeitschrift  fttr  Eisenbahnhygiene.  Leipzig-Wien. 
4.  Jabrgang.  Heft  3.  Marz  1908. 

Das  Meer  und  die  Heilkratt  der  Meerbader.  Kine  Anregung  zur  Erridi- 
tung  einea  Eiaenbahner-Seebadea  nttchst  do  in  Babnhnf  in  Triest. 

Zeitimg  des  Vereins  Dentscber  Eisenbahnverwaltnngeii.  Berlin. 
48.  Jabrgang.  No.  16-32.   Vom  22.  Februar  bis  18.  April  1908. 

(No.  16:)  Die  Ubernahme  der  pfalzischen  Eisenbahnen  auf  den  bayerischen 
Staat.  —  Neuzeitliche  Formen  fur  Bahnhof-Vor-  und  -ELnfahraignale.  — 
Das  amerikanische  Haftpflichtgesetz  filr  Eisenbahnen  vom  Oberbundea- 
gericht  als  verfHBsuugswidrig  und  daher  nichtig  erklart.  —  (No.  17:)  Die 
Haftung  der  Eiaenbahnen  untereinander  fiir  Verlust,  Minderung  und  Be- 
achadigung  von  Giitern  gemiitt  Art.  16  des  Ubereinkommens  zum  Vereins- 
Betriebsreglement.  —  Beschliiase  des  preuftischen  Staatsbahn-Wagen- 
verbandca.  —  Eine  groBeEisenbahngesellacbaft  in  den  Vereinigten  Staaten 
in  Konkurs  'Seabord  Air  Line).  —  (No.  18:)  Verwiegung  der  Stuekguter. 

—  Erfahrungen  uber  Unterlagsplatten  aus  elastischem  Material  als 
Zwischenlagen  beim  Eisenbahnoberbau.  —  Uber  die  Verstarkung  der 
Memelflutbriicken  bei  Tilsit.  —  (No.  19  u.  20:)  Die  Vereinheitlichung  der 
Statiatik  tiber  die  pluntnaBige  Dienst-  und  Ruhezeit  der  Eisenbahn- 
bediensteten.  —  (No.  19:)  ErtragaverliRltnisse  der  wiirttembergischen 
Staatseisenbahnen  nach  Einfuhrung  der  IV*.  Wagenklaase.  —  Der  Etat 
des  oaterretchischen  Eiacnbahnminiateriums  im  Abgeordoetenhanse.  — 
(No.  20:)  Der  Etat  der  Nordbahn  im  osterreichischen  Abgeordneienhauae. 

—  Eisenbahneu  und  Waaserwege  In  Fraokreieh.  —  (No.  21:)  Die  Bren- 
nansche  Einachieneubahn.  —  Die  Umgestaltung  der  Eiaenbahnanlagen 
in  und  bei  Hannover.  —  Die  tinanzielle  Lagc  der  preuttiachen  Eisenbahn- 
verwaltung.  —  (u.  No.  22  u.  23:)  Die  Beratung  des  Etats  der  oaterreichi- 
schen  Staatsbahnen  im  Abgeordnetenhauae.  —  (No.  22:)  Nochmals  das 
Betreten  des  Bahnsteiga  unter  Benutzung  einer  Fabrkarte  zum  Prei8e 
von  5  <4.  —  Die  Stellung  der  hoheren  Techniker  in  der  preuCischen 
Staatseisenbabnverwaltung.  —  (u.  No.  23—250  Die  zweite  Lesung  des 
Etats  der  preuflisihen  Eiseubahnverwaltung.  —  (No.  23:)  Die  Fraeht- 
berechnung  im  Tierverkehr.  —  Vorlage  wegen  der  deutschen  Kolouial- 
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bahnen.  —  (No.  24:)  Das  Mc.  Adoo-Tunnelnetz  unter  dem  Hudson.  — 
Neue  grofte  Bahnbauten  in  Italien  und  die  Erklarungen  des  Ministers 
Bertolini  iiber  seine  Bahnpolitik.  —  Die  Eisenbahnen  in  Ranada.  — 
(No.  25:)  Die  Eisenschwelte  und  die  Entwicklung  des  Eisenbahngleises. 

—  Zur  Sandschakbahnfrage.  —  (No.  26:)  Unfalle  an  Eisenbahn-Wege- 
iibergangcn.  —  Beschliisse  der  standigen  Tarifkommission  der  deutschen 
Eisenbahnen.  —  Das  preuCische  Eisenbahnanleihegesetz.  ~  (No.  27:)  Ver- 
pflichtung  der  Eisenbahn  zur  Vorzeiguug  der  Outer  vor  Einlosnng  des 
Frachtbriefs.  —  Bau  ncuer  Eisenbahnen  in  Baden  und  Eisenbahn-Bau- 
budget  fur  die  Jahre  1908  und  1909.  —  Wert  der  amerikanischen  Bahnen. 

—  Stadtbahnbauten  und  Arbeiterterrorismus  in  Paris.  —  (No.  28:)  Zur 
Ausbildung  der  Techniker  auf  den  Ilochschulen.  —  (u.  No.  29:)  Der 
Sommerfahrplan  1908  der  preuflisch  -  hessischen  Staataeisenbahnen.  — 
(No.  28:)  Neue  deutsche  Eisenbahnunternchmungen  in  China.  —  (No.  29:) 
Dienstdauer  und  Ruhe  des  Personals  der  preuBi.sch-hessischen  Staats- 
bahnen.  —  (u.  No.  30  u.  31 :)  Frachtbriefduplikat  oder  Frachtbriefdoppel?  — 
(No.  30—32:)  Denkschrift  tiber  die  Einfiihrung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  den  bayeriachen  Staatsbahnen.  —  (No.  30:)  Die  Disziplin  im  amerika- 
nischen  Eisenbahndienst.  —  (No.  31 :)  Fahrten  ohne  Ivokomotivwechsel.  — 
Die  sachsischen  Schmalspurbahnen.  —  (No.  32:)  Die  Untergrundbahn 
nach  Neu-Westend  bei  Berlin.  —  Eisenbahnpl&ne  in  Austral ien.  —  Die 
deutschen  Kolonialbahnen  in  der  BudgetkommiRsion  des  Reichstngg. 

Zentralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

28.  Jahrgang.  No.  17.  Vom  29.  Februar  1908. 

Wettbewerb  fur  Vorentwiirfr  zuin  Empfangsgebaudo  auf  dem  neiien 
Hauptbahnhof  in  Dannstadt. 

No.  19.   Vom  7.  Marz  1908. 
Dortrounder  Eleinbahn. 

No.  25.    Vom  28.  Marz  1908. 

Eisenbahnbrucken  aus  Walzeisentragern  mit  Betonkappen.  —  Eisenbahn- 
bau  und  Eisenbahnplane  in  China,  in  dor  Mongolei  und  Mandschurei. 

No.  27.   Vom  1.  April  1908. 
Gleislagc  in  Kurven. 

No.  2».   Vom  11.  April  1908. 

Die  Auswechslung  der  Hsernen  Uberbauten  der  Walschbriicke  bei 
Mehisack. 
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Mit  Benutzung  amtlicher  Quellen. 

Von 

Geh.  Baurat  K.  Baltzer  in  Berlin. 
Mit  4  Cbersichtskarten. 

Der  lebhaftc  Umschwung  in  der  offentlichen  Meinung  Deutschlands, 
der  sich  im  Anfange  des  Jahres  1907  zu  gunsten  unserer  bisher  viel  ge- 
schmfihten  Kolonien  vollzog,  hat  dem  deutschen  Volke  den  Glauben  an 
die  eigcne  kolonisatorische  Kraft  und  das  Vertrauen  in  die  Zukunft  seines 
tiberseeischen  Kolonialbesitzes  zurttckgegebcn    und    in   den  weitesten 
Kreisen  der  Nation  ein  tieferes  Verst&ndnis  fur  unsere  kolonialen  Auf- 
gaben  geweckt.  Diesem  Umschwung  in  den  Anschauungen  sind  nunmehr 
in  erfreulichster  Weise  von  seiten  der  Reichsregierung  wie  auch  des 
Reichstages  die  lange  ersehnten  Taten  gefolgt.    Xachdem  vom  Reichs- 
kolonialamt  die  Vorlagen  fur  ftinf  neue  Schutzgebietsbahnen  nebst 
Begnindungen,  KostenUberschlftgen  und  Denkschriften  mit  groDer  Be- 
schleunigung  ausgearbeitet  und  im  Mftrz  d.  J.  beim  Bundesrat  und  Reichs- 
tag eingebracht  worden  waren,  haben  die  gesetzgebenden  Korperschaften 
die  Mittel,  insgesamt  rund  157  Millionen  Mark,  fitr  den  Bau  der  vorge- 
schlagenen  Bahnen  in  Form  einer  Anleihe,  durch  Annahme  der  von  der 
Regierung  vorgelegten  Nachtragsotats  zum  Etat  fur  das  laufende  Rech- 
nungsjahr  in  zweiter  und  dritter  Lesung  in  den  Sitzungen  vom  5.  und 
7.  Mai  d.  J.  mit  seltener  Einhelligkcit  bewilligt.    Nachdem  iiber  die  Vor- 
lage  in  der  Budgetkoramission  ausfQhriich  verhandelt  worden  war,  wurde 
sie  im  Plenum  des  Reichstags  ohne  Erortening.  von  samtlichen  bttrger- 
lichen  Parteien  einstimmig  angenommen.    Damit  sind  die  gesetzlichen 
Vorbedingungen  fiir  das  Zustandekomraen  der  folgenden  von  der  Regie- 
rung  vorgeschlagenen  Bahnbauten  in  den  Schutzgebieten  erfttllt: 
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Ostafrika:   Verlangerung  der  Usambnrabahn  von  Moinbo 

bis  zmn  Pangnni   45  km. 

Verlangerung  der  Morogorobahn  bis  Tabora     .    .    .  (399  „ 

Kamerun:   Siidbahn  Duala— Edea— Widimcnge   360  „ 

Togo:   Hintcrlandbalm  Lome  -  Atakpame   175  „ 

Slid  westafrika :  Zweigbabn  Seeheim— Kalkfontein  .    .    .  183  „ 


zusammen  ....  1  402  km. 

Als  wichtige  Ergiinzung  tritt  liierzti  nocb  die  Vorlage  wegen  des 
A n kau ts  von  Antoilseheinen  der  Ostafrikanischcn  Eisenbahngesellscliat't, 
fiir  die  eine  Suinnie  von  zwanzig  Millionen  Mark  bewilligt  worden 
ist.  Das  bedeutet  iin  Erfolg  die  Hbertragung  des  Eigentums  an  der 
Eisenbahnstrecke  Daressalam— Morogoro  auf  den  Schutzgebietsfiskus  von 
Dcut  sc  h  -  Ostat'ri  k  a . 

Alio  diese  MalJnaluuen  sind  durcli  Annahme  und  Veroftentlichung 
des  Heiebsgesetzes  No.  3400,  betr.  die  Feststellung  eines  Nachtrags  zum 
llaushaltsetat  fur  die  Schutzgebiete  auf  das  Reehnungsjahr  1908,  voni 
18.  Mai  d.  .1.       (Reiehsgesotzblatt  No.  25  S.  201  ff.)   gcsetzlich  festgelegt. 

Zu  dem  gegenwartig  vorhandenen  Bestande  an  vollendeten  oder 
bewilligten  Eisenbahnen  in  Meter-  und  Kapspur  von  1  022  km,  und  einom 
Gcsamtbestande  (einselilieClieh  der  Feldspurbabnen  von  0,t;o  in  Spar)  von 
2  070  km  Liinge  in  unseren  afrikanisehen  Sehutzgebieten,  namlich: 

treten  demnach  hinzu  Gesamtsumme 
in  Ostafrika  .    .    .      338  km.           714  km,  1  082  km. 

„  Kamerun  .    .    .      100    „  3(50    „  520  „ 

„  Togo    ....      104    ..  175    „  339  „ 

Sildwestafrika  .   1  1111).,  183    .,  1  597  „ 


zusammen    .  2  070  km,        1  402  km     im  ganzen  3  538  km. 
davon  1  022  km  mit  al'rikanisclier  vollspurig. 
Vollspur  U,'  <«  odor  1,007  in). 

Dieser  Gcsamtbcstand  von  3  538  km  wird  uaeh  Vollendung  der 
neuen  Bahnbauten  in  seehs  bis  sieben  .Jahron  erreieht  werden.  Mit  dicscr 
Vennehrung  des  seitherigen  Bestandes  an  Vollspurbahnen  unserer  Schutz- 
gebicte  am  rand  1  13  v.  II.  darf  dor  Erfolg  der  verflossenen  Legislalur 
periode  des  Reichstags  gegeniiber  den  Ergebnissen  fruherer  Jahre  als  ein 
I'itr  die  koloniale  Entwicklung  gcradezu  gliinzcnder  bezeiehnet  werden. 

Swakopinuntl— \Yimlhu!>   ;;,s;>  km,  ] 

Otavib.ilin  5(>7  -f-  14   r>,si     „    '  Spurwcite  0,gh  in. 

Otavi-Grootfonteiii   «)!     „  \ 

Liideritebuliii   '.<><>    _  Spunveite  l.n;:m. 
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Bei  der  Bedeutung,  die  den  einzelncn  neuen  Bahnentwttrfen  fur  die  be- 
treffenden  Schutzgebiete  innewohnt,  erscheint  es  wohl  gerechtfertigt,  wenn 
wir  sie  im  folgenden  etwas  eingehender  erOrtern. 

I.  Ostafrika.1) 

a)  Verlangernng  der  Usambarabahn  bis  zuiu  Panganiflusse. 

Im  Anfange  waltete  iiber  der  Usambarabahn  ein  Unstem,  indem  der 
urspriinglichen  Gesellschaft  die  Mittel  zur  Vollendung  der  im  Oktober  1894 
ertfffheten  Bahn  ausgingen;  die  Kegierang  muCte  die  Bahn  ttbernehmen 
und  konnte  sie  erst  nach  langen  Schwierigkeiten  im  Februar  1905  bis 
zum  heutigen  Endpunkte  Mombo  vollenden:  die  Endstrecke  Korogwe — 
Mombo,  45  km  lang,  wurde  am  24.  Februar  1905  dem  oflfentlichen  Ver- 
kehr  tibergeben.  Am  1.  April  1905  wurde  der  Betrieb  der  129  km  langen 
Staatsbahn  Tanga -Mombo  an  die  Deutsche  Kolonial-Eiscnbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft  in  Berlin  vorpachtet,  und  seitdein  haben  sich  ihre 
Betriebsergebnissc  von  Jahr  zu  Jahr  nicht  uncrheblich  gebessert.  Es 
konnte  daher  mit  der  bisherigen  Piichterin  ein  neuer,  fur  das  Schutzgebiet 
wcsentlich  gtinstigcrer  Pachtvertrag  auf  die  Daucr  von  zwOlf  Jahrcn 
abgeschlossen  werden,  der  mit  dem  1.  April  d.  J.  in  Kraft  getreten  ist 
und  einen  jfthrlichen  Mindestpachtzins  aus  dem  Betriebe  der  Bahn  von 
152  000  Jl  zu  gunsten  des  Sclmtzgebiets  gewahrleistet.  Darttber  hinaus 
erzieltc  Oberschttsse  flieUen  zu  9/l0  dem  Schutzgebiet,  zu  Vio  der  Pachterin 
zu.  AuGerdem  konnten  die  bisherigen  Satze  der  alljUhrlich  in  den  Er- 
neuerungsfonds  der  Bahn  fliellonden  Kiicklagen  (fttr  die  Erneuerung  des 
Oberbaus  und  der  Betriebsmittel),  die  sich  bei  erneuter  Prttfung  als  zu 
hoch  erwiesen,  etwas  eingeschrftnkt2)  werden,  woraus  sich  eine  jiihrliche 
Minderausgabe  von  27  850  M  ergab.  Diese  Ersparnis  und  der  erhtthte 
Pachtertrag  —  zusammen  rund  180  000,  —  geben  nunmehr  die  MOg- 
lichkeit  an  die  Hand,  fttr  eine  Verlangerung  der  Bahn  Mittel  bis  zu 
solcher  Htfhe  aufzuwenden.  daC  der  dem  Baukapital  entsprechende  Zinscn- 
dienst  noch  gesichert  ist.  Bei  4  v.  H.  Kapitalzinsen  und  0,G  v.  II.  fttr 
Tilgung  entspricht  dem  Betrage  von  180  000  ein  Kapitalbetrag  von 
3,9  Millionen  Mark. 

i)  Vgl.  Ubersichtskarte  Blatt  I,  Karte  l. 

*)  AU  jilhrliche  Kucklagesatze  in  Prozenten  des  Beschaffungxwertcs  wind 
nunmehr  angenommen: 
fiir  Schienen,  ciserne  Schwellcn,  Weichen  und  Kleineisenzeug  2  %  (friiher  3%j, 

,   Holzschwellen  6  „    (wie  bisher), 

„   Lokomotiven  2i  „    (friiher  5%), 

„  Wagen  1  \  .    (    *     3  . ) 

:,4* 
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Die  Verlftngerung  der  Usambarabahn  in  der  Richtung  auf  Mkumbam 
bis  zum  Panganiflasse,  der  einen  natilrlichen  vorl&uflgen  Abschnitt  fur  die 
Bahn  bildet,  erscheint  begriindet  durch  die  wirtschaftlichen  Verbaltnisse 
des  von  der  Bahn  zu  durchschneidenden  Gelfindes.  Langs  der  ganzen 
kilnftigen  Bahnstrecke  sind  zahlreiche  Pflanzungsunternehmungen  teils  in 
Angriff  genommen,  teils  geplant.  Das  Land  zu  beiden  Seiten  der  Bahn- 
linie  kann  bereits  als  vollstandig  vergeben  angesehen  werden.  An  der 
kttnftigen  Station  Mkumbara  mtlndet  auf  die  Bahn  eine  von  den  Unter- 
nehmern  Wilkins  &  Wicse  begonnene,  im  Ban  bereits  weit  fortge- 
schrittene  Drahtseilbahn  zur  Holzforderung,  durch  die  eine  Ausbeutung 
der  reichen  Holzbestflnde  des  Schummewaldes  von  Westusambara  ermog- 
licht  werden  soU.  AuCer  dem  raittelbaren  Nutzen,  den  dieses  Unternehmcn 
dem  Schutzgebiete  durch  Belebung  des  allgemeinen  Verkehrs  bringen 
wird,  entsteht  fUr  die  Verwaltung  ein  unmittelbarer  Gewinn  dadurch,  dafi 
die  Unternehmer  der  Drahtseilbahn  nach  Herstellung  der  Verbindung,  die 
einen  regelmaCigen  Holzabsatz  ermOglicht,  dem  Gouvernement  eine  ver- 
tragliche  Abgabe  zu  entrichten  haben,  deren  Mindestbetrag  auf  jfthrlich 
60  000  M  festgesetzt  ist. 

Der  Handelsverkehr  in  Tanga,  dem  Ilafenplatze  und  Anfangspunkte 
der  Usambarabahn,  zeigt  in  den  Jahren  von  1903  bis  1906  folgendes  Bild: 

1903    3  357  548  c*, 

1904    4  227  759  „ 

1905    3  733  675  „ 

1906    5  395  507  .,. 

Da  die  f(ir  den  Bahnbau  bestimmten  Materialien  zollfrei  eingehen, 
so  weisen  die  Zolleinnahraen  die  Steigerung  des  Handelsverkehrs  noch 
deutlicher  nach;  sie  betrugen 

1903    165  766  Rupien, ') 

1904    168  344 

1905    214  642 

1906    294  491 

Ebenso  zeigen  die  Betriebseinnahmen  der  Usambarabahn  eine  be- 
trfichtliche  Zunahme,  sie  betrugen 

1903    94  840  Rupien, 

1904    125  753 

1905    139  359 

1906    184  367 

Es  kann  also  mit  einiger  Sicherheit  darauf  gerechnet  werden,  dafi 
die  geplante  Verlangerung  der  Bahn  urn  rund  45  km  ahnlich  gilnstige 

l)  l  Rupie  =  1,33  M.. 
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Wirkungen  haben  wird,  wie  die  frtlher  vorgenommene  gleich  groBe  Ver- 
langerung  von  Korogwe  bis  Mombo. 

Dor  Bahnbau  bietet  keine  besonderen  Schwierigkeiten.  Die  Linie 
verlblgt  hinter  Mombo  zunachst  den  etwa  1  km  breiten  Streifen  zwischen 
dem  steilen  Abfall  der  Usanibaraberge  und  den  sumpfigen  Niederangen 
des  Mkomasibaches.  Far  ihren  ferneren  Verlauf  war  die  Erwagung  maB- 
gebend,  dafi  als  Ziel  fur  eine  etwaige  weitere  Verlangcrung  der  Bahn  nur 
Gebiete  auf  der  Westseite  oder  nflrdlich  des  Paregebirges  in  Aussicht 
genommen  werden  kOnnen;  die  Bahn  wird  daher  auf  der  Westseite  des 
Gebirges  fortgefuhrt,  umsomehr,  da  das  Gelande  auf  dieser  Seite  fur  den 
Bahnbau  auch  in  technischer  Hinsicht  wesentlich  gunstiger  ist,  als  auf 
der  Ostseite.  DemgemaB  nimmt  die  Linie  etwa  von  Station  Schumme 
(km  156  ab  Tanga)  die  Richtung  auf  den  EngpaB  zwischen  dem  Pangani- 
fluB  und  den  siidlichen  Auslaufern  des  Paregebirges,  kreuzt  den  Mkomasi- 
bach  und  endet  unterhalb  jenes  Engpasses  in  der  Nahe  des  Pangani  bei 
km  174  auf  531  m  McereshOhe.  Gegen  den  Bahnhof  Mombo  (H-414  m) 
hat  sie  demnach  eine  HOhe  von  117  m  erstiegen. 

Fur  die  Bahn  soil  im  allgemeinen  ein  eigener  BiihnkOrper  her- 
gestellt,  dagegen  auf  ihrera  unteren  Teil  von  Station  Mombo  ab,  etwa 
bis  zum  Bahnhof  Mkumbara,  auf  rund  19  km,  soweit  mOglich  der  Unter- 
bau  der  unmittelbar  daneben  verlaufenden  neuen  StraBe  nach  dem  Kili- 
mandjarogebiet  fur  die  Bahn  mitbenutzt  werden.  Zwischenstationen  sind 
folgende  vier  vorgesehen:  Masinde,  Mkumbara,  Schumme  und  Mkomasi. 

Die  Bahn  wird  sich  voraussichtlich  mit  Krummungen  nicht  unter 
200  m  Halbmesser  und  mit  Steigungen  nicht  starker  als  1  : 60  durch- 
ftthren  lassen.  Nach  der  Gelandebildung  werden  einige  verlorene  Stei- 
gungen nicht  zu  vermeiden  sein.  Als  Oberbau  ist  eine  10  m  lange 
Schiene  von  20  kg  metrischen  Gewichts  auf  12  eisernen  Querschwellen 
in  Kleinschlagbettung  mit  einem  Gesamtstahlgewicht  von  81,8  kg  fur  das 
Meter  vorgesehen.  Die  Spurweite  betragt  wie  bei  der  Stammstrecke  l,oo  m. 

Die  Baukosten  sind  auf  3,5  Millionen  Mark  (77  800  Ji  fur  das  Kilo- 
meter) veranschlagt.  Daneben  sind  fur  die  AusfUhrung  allgemeiner  Vor- 
arbeiten  fur  die  Eisenbahnlinie  nach  dem  Kilimandjaro  und  dem  Meru- 
berge  140  000  „H,  an  Bauzinsen  fiir  den  Bahnbau  Mombo— Panganifluli 
150  000  M  und  fur  die  Ausstattung  des  Reservebaufonds  der  Usambara- 
bahn  bis  zur  Auffullung  auf  100  000  M  der  Betrag  von  60  000  ^  vorge- 
sehen. Zu  diesem  Baukapital  von  insgesamt  3  850  000  M  tritt  noch  eine 
Summe  von  325  000  M  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  der  Bahn  und 
zur  Beschaffung  eines  Drehkrans  fiir  den  Landepicr  in  Tanga.  An  neuen 
Betriebsmitteln  fur  den  neuerdings  wesentlich  gesteigerten  Verkehr  der 
Stammbahn  sollen  beschafft  werden:  2  Lokomotivcn,  3  Personenwagen 
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fur  Eingeborene,  2  vereinigte  Post-  und  Gepiickwageu,  30  offene  und  3  ge- 
dcckte  Gtttcrwagen,  sowie  3  Spezialwagen  znr  Beforderung  von  Sisalhanf. 

Die  Bauzeit  ist  so  bemessen,  daB  sich  der  Kapitalbedarf  auf  zwei 
Kechnungsjahre  verteilt;  filr  1908  werden  auBer  den  325  000  zur  Ver- 
mehrung  der  Betriebsmittel  als  crste  Baurate  2  Millionen  Mark  angefordert. 

Bei  den  Verhandlungen  in  der  Budgetkommission  des  Reichstags 
wurde  in  betreff  der  Baukosten,  77  800  M  fur  das  Kilometer,  erlautert, 
daB  diese  iui  Vergleich  init  den  dcutschen  Kleinbahnen  wesentlich  ge- 
steigert  erscheinen  durch  die  hohen  Transportkosten  des  Oberbaus,  der 
Betriebsmittel  und  der  nach  Afrika  einzufiihrenden  Baustofte  (Zement, 
Holz,  Wellblech,  eiserne  Oberbauten  fur  Brticken  u.  a.).  Die  Fraeht  fur 
eine  Tonne  Eisenbahnmaterial  betriigt  tarifmaBig  vom  Elbhafen  bis  nach 
Tanga  40  Ji,  worin  10,75  Frcs.  Suezkanalgebilhren  filr  die  Registertonne 
einbegriften  sind.  Da  auf  1  km  Balm  ungetahr  200  t  Eisenbahnbau-  und 
Betriebsmaterial  zu  rechnen  sind,  so  erhalt  man  fur  1  km  Eisenbahn 
allein  etwa  8  000<f£  an  Schiffsfrachten,  zu  denen  noch  die  Kosten  fiir  die 
BefOrderung  von  Tanga  bis  zur  Baustelle  (im  Mittel  152  km  Transportweg) 
hinzukommen.  Wiihrend  die  schwarzen  Arbeitskritfte  allerdings  billiger 
sind  als  die  Arbeitskrafte  in  Deutschland,  sind  ihre  Leistungen  auch 
erheblich  geringer,  andererscits  ist  die  Bauleitung  in  Afrika  wesentlich 
kostspieligcr  als  in  der  jfcimat. 

Ferner  wurde  von  einer  Seite  die  Forderung  erhoben,  <laC  die  Balm 
mftgliclist  bald  nach  Aruscha,  bis  zum  Merubcrgc  und  in  das  Gebict  der 
deutschen  Ansiedlungcn  am  Kilimandjaro  fortgefuhrt  werde,  wo  ein  ans- 
gedehnte8,  fiir  eine  umfangreiche  Ansiedlung  uutzbares  Hochland  zur 
Verftigung  stehe,  und  die  Zahl  der  Ansiedler  in  den  letzten  Jahren  von 
400  auf  700  gestiegen  sei  und  noch  weiter  steigen  werde.  Insbesondere 
sei  der  Bodon  bei  Aruscha  filr  subtropischc  Gewdchse,  Baumwolle  und 
Kaffce,  und  das  Land  am  Pangani  wegen  seines  terrassenfOnnigen  Ab- 
falles  zu  Bewasscrungsanlagen  vorzUglich  geeignet.  Die  Bahn  sei  dort 
notig,  weil  an  Trageru  Mangel  sei  und  die  Buren  wegen  des  starken 
Auftrctens  der  Tsetsefliege  Frachten  durch  dieses  Gebiet  nur  gegen  sehr 
hohe  Gebiihren  —  2  M  fur  das  Tonnenkilometer  —  ubernehmen.  Man 
solle  daher  anstatt  einer  KunststraBe,  die  2,5  Millionen  Mark  kosten  werde. 
lieber  sogleich  die  Bahn  bauen  und  die  StraBe  nur  mit  dauerhaften  Brucken 
versehen,  sonst  aber  in  dem  bisherigen  Zustande  belassen.  Demgegeniiber 
erklarte  die  Regierung,  daB  die  Wirtschaftlichkeit  dieser  etwa  225  km 
langen  Bahn  von  Morabo  nach  Aruscha,  fur  die  bereits  Vorarbeiten  aus- 
gefUhrt  sind,  noch  keineswegs  sicher  erwiesen  sei.  Wiihrend  die  Kosten 
sich  auf  etwa  22,5  Millionen  Mark  helaufen  werden,  fehlt  es  noch  an 
sicheren  wirtschaftlichen  Grundlairen  fiir  dieses  Gebiet.    Im  Jahre  1906 
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sind  sogar  78  Personen  aus  dem  Bezirk  Moschi  a  b  gewandert,  darunter 
erfahrene  Ansiedler,  die  gefunden  hatten,  daB  die  Pflanzungen,  die  sic 
einzufuhren  gedachten,  nicht  so  einschlugen,  wie  sie  gehoft't  hatten.  Es 
stehe  noch  nicht  fest,  wie  viel  brauchbares  Land  zwischen  Mombo  und 
Moschi  tatsHchlich  vorhanden  sei;  die  weiCe  Bevolkerung  betrage  nur 
175  Ansiedler,  darunter  95  Deutsche:  wenn  die  Bahn  auf  200  km  L&nge 
ohne  Frachten  fahren  raiisse,  werde  sie  sich  nicht  rentieren  konnen.  Das 
Land  cnthiilt  in  geologischera  Sinne  junge  vulkanischc  Bildungen,  dio 
noch  keine  weitgehende  Verwitterung  aufweisen,  und  es  erscheint  frag- 
lich,  ob  man  nicht  unter  Wassermangel  leiden  werde.  Der  tinanzielle 
Zusammcnbruch  eines  Ansiedlungsunternehmens  in  Nairobi  (in  Britisch- 
Ostafrika  an  der  Ugandabahn)  sei  offenbar  erfolgt,  wcil  trotz  der  Mog 
lichkeit  des  Weizenbaus  der  Absatz  fur  seine  Erzeugnisse  nach  der  Kiiste 
wegen  der  zu  hohcn  Beforderungskosten  zu  wUnschen  lieB.  Dieser  Vor- 
gang  musse  zur  Warnung  dienen. 

Hinsichtlich  des  Wciterbaues  der  Bahn  bis  Aruscha  sei  daher  aus 
tinanziellen  Griinden  Vorsicht  geboten:  zunaehsi  empfehle  es  sich  nicht 
weiter  zu  bauen,  als  die  zur  Verfiigung  stchendcn  Mittel  fur  die  Ver- 
zinsung  und  Tilgung  des  Baukapitals  sicher  ausreichen.  Wahrend  einer- 
seits  das  StraCenbauprogramm  des  Schutzgebiets  mit  Riicksicht  auf  den 
Bahnbau  geprilft  und  soweit  erforderlich  abgeiindert  werden  musse,  solle 
andercrseits  alsbald  eine  bcsondere  Kommission  hinausgesendet  werden, 
die  die  Hochlrtnder  am  Meruberge,  Kilimandjaro,  in  Uhehc  und  Ugogo 
auf  ihre  Besiedlungsfahigkeit  untersuchen  und  die  wirtschaftlichen 
Grundlagen  fUr  die  gewlinsehte  Fortfuhrung  der  Bahn  feststellen  werde. 
Dabei  soil  zugleich  geprilft  werden,  ob  es  moglich  ist,  den  HOhenunter- 
sehied  von  rund  100  m  zwischen  den  Wasserlaufen  des  Pangani  und  des 
Mkomasi,  zwischen  den  gleichnamigen  Bahnhofcn  der  kilnftigen  Bahn,  zur 
Gewinnung  von  Wasserkraft,  etwa  fur  einen  elektrischen  Bahnbetrieb, 
auszunutzen.  Dati  der  Pangani  nicht  schiffbar  ist  und  daher  als  Ersatz 
fur  eine  Eisenbahn  an  keiner  Stelle  in  Betracht  koinmt,  ist  durch  die 
bisherigen  Erkundungen  einwandfrei  festgestellt.  Es  wurdc  beschlossen, 
die  weiteren  wirtschaftlichen  Grundlagen  abzuwarten,  ehc  man  an  die 
Fortfiihrung  der  Bahn  tlber  den  Pangani  hinaus  herantrete. 

Es  ist  noch  zu  erwflhnen,  datf  die  Firraa  Lenz  &  Co.  mit  dem  jetzt 
bewilligten  Bahnbau  bereits  im  August  1907  auf  eigene  Rechnung  und 
Gefahr  begonnen  hat;  ferner  hat  die  Betriebspilchterin  die  Erhohung  des 
von  ihr  gewahrleisteten  jahrlichen  Mindestpaehtzinses  uin  94  000  Jf,  auf 
240  000  M  in  Aussicht  gestellt,  sobald  der  Betrieb  auf  der  Xcubaustrecke 
eroffnet  sein  wird.  Damit  durfte  eine  ausreichende  Gewahr  fUr  Zinsen- 
dienst  und  Abschreibung  des  Bahnunternchmens  geboten  sein. 
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b)  Verlangerung  der  Morogorobahn  bis  Tabora. 

Die  Fortftihrung  der  gegen  Ende  des  Jahres  1907  vollendeten  Bahn 
Daressalam— Morogoro  nach  Tabora  ist  die  wichtigste  und  weittragendste 
Forderung  in  der  ganzen  kolonialen  Bahnvorlage.  Die  geforderte  Bahn 
wird  nicht  nur  ihrer  Lange  nach,  rait  699  km,  und  ihrem  Anlagekapital 
nach,  mit  80,9  Millionen  Mark,  die  bedeutendste  deutsche  Kolonialbahn 
werden,  sondern  sie  wird  auch  in  ihrer  wirtschaftlichen  und  militarischen 
Bedeutung  besonders  wirksam  sein,  da  sie  alsbald  bis  in  das  Herz  von 
Dcutsch-Ostafrika,  nach  Tabora,  dera  Mittelpunkt  eines  reichen,  gut 
bevolkerten  Hinterlandes  vordringen  soil.  Mit  ihrer  Lange,  etwa  gleich 
der  Entfernung  Kiel— Munchen,  in  der  Luftlinie  gemessen,  ubertrifft  sie 
an  Ausdehnung  die  sonst  in  den  Kolonien  ublichen,  von  der  Kilste  aus- 
gehenden  Stichbahncn  und  ist  in  dieser  Hinsicht  nur  rait  der  Ugandabahn 
in  Britisch-Ostafrika  (940  km),  der  Transvaalbahn  in  der  Kapkolonie  oder 
der  Lagosbalin  in  Nord-Nigeria  an  der  Westkiiste  von  Afrika  (kiinftige 
Lange  1  004  km)  zu  vergleichen.  Wenn  diejenige  Bahnlinie  den  Vorzug 
verdient,  die  mit  den  geringsten  Kosten  den  grOBten  Teil  eines  Schutz- 
gebietes  am  raschesten  dera  Verkehr  erschlieBt,  so  lehrt  ein  Blick  auf 
die  Karte  (Blatt  I),  daB  in  dieser  Beziehung  keine  Bahn  eine  grOCere 
Wirkung  erzielen  kann,  als  die  vorgeschlagene  Linie,  die  don  besten 
Haf'en  des  Schutzgebietes,  Daressalam,  mit  seiner  wichtigsten  Stadt  Tabora, 
vcrbinden  und  das  ganze  mittlere  Schutzgebiet  von  Ost  nach  West  durch- 
dringen  soil.  Wenn  auch  Deutsch-Ostafrika,  ein  Land  doppelt  so  grott 
als  das  Deutsche  Reich,  zweifellos  auf  die  Dauer  nicht  mit  einer  einzigen 
Eisenbahn  erschlossen  werden  kann,  so  muB  doch  der  Zeitpunkt  fur  das 
Vorgehen  mit  weitcren  Bahnbauten  zunachst  noch  von  der  weiteren  Er- 
starkung  der  eigenen  Finanzkraft  des  Schutzgebietes  und  die  Auswalil 
etwaiger  neuerer  Linien  von  der  weiteren  wirtschaftlichen  Entwicklung 
der  cinzelnen  Teile  des  Schutzgebietes  abhSngig  bleiben.  Bei  der  gegen- 
wartigen  Lage  aber  wurde  sowohl  die  sogenannte  Nordbahn  von  Tan ga 
iiber  Aruscha  nach  Muansa,  als  auch  die  Sttdbahn  von  Kilwa  uber  Liwale 
und  Ssongea  nach  Wicdhafen,  gegeniiber  der  Zentralbabn  nach  Tabora 
wesentlich  geringero  Vorteile  erzielen.  Dcnn  die  crstere,  die  Nordbahn, 
wiirde  sich  im  allgemeinen  zu  sehr  der  englischen  Grenze  nahern,  also 
einem  fremden  Gebiete  zugute  kommen,  sie  wiirde  bei  der  ttberschreitung 
des  groBen  afrikanischen  Grabens  wesentlich  schwierigcre  Gelandeverhalt- 
nisse  vorfinden,  die  beiden  zur  Besiedlung  fur  Europaer  wenig  gccigneteii 
Gebiete  der  Massai-  und  der  Werabaresteppe  benihren  und  in  ihrer  west- 
lichen  Endstrecke  ein  Land  durchschneiden,  das  hcute  durch  die  Uganda- 
bahn und  den  daran  anschlieBenden  Darapferverkehr  auf  dera  Viktoria- 
Nyansa  bereits  v511ig  erschlossen  ist;  sie  korarat  also  heute  nur  noch  bis 
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zura  Meruberg  in  Frage  und  hat  daher  im  Vergleich  mit  der  Taborabahn 
nur  Ortliche  Bedeutung;  schlieBlich  wtirde  diese  Bahn  von  einem  Hafen 
(Tanga)  ausgehen,  der  gegenttber  Daressalam  als  weniger  leistungsf&hig  an- 
gesehen  werden  muB.  —  Die  Sudbahn  andererseits  kann  man  heute  nicht 
mehr  als  besonders  dringlich  bezeichnen,  nachdem  leider  der  Aufstand 
ihr  Bahngebiet  in  seiner  wirtschaftlichen  Entwicklung  stark  zurtlck- 
geworfen  rind  auf  weite  Strecken  fast  ganz  von  Mensehen  entblOBt  hat. 
Hierzu  kommt,  daB  dieser  Bahnbau  vielleicht  ersetzt  werden  kann  durch 
Ausnutzung  der  WasserstraBe  des  Rufiji  und  Ruaha;  diese  kommen, 
wie  es  nach  neueren  Nachrichten  den  Anschein  gewinnt,  von  den  Schu- 
gulif&llen  an  aufwftrts  bis  auf  100  km  an  den  Nyassasee  hinan  als  SchifF- 
fahrtsweg  in  Betracht  und  wttrden  im  Verein  mit  einer  Umgehungsbahn 
von  den  Pangani-  bis  zu  den  Schugulifailen  und  mit  einer  Schienen- 
verbindung  auf  den  genannten  100  km,  den  Nyassasee  mit  dem  Indischen 
Ozean  in  Verbindung  setzen.  Diese  Fragen  und  Plane  bedUrfen  noch 
eingehender  technischer  Untersuchung  und  Kl&rung,  ehe  man  der  Aus- 
fiihrung  nUher  treten  kann.  Unter  keinen  Umstftnden  aber  wttrde  diese 
Stidbahn  heute  die  Taborabahn  ersetzen  kOnnen,  sie  wttrde  auBerdem 
ttber  den  Nyassasee  vorwiegend  fremdes  Gebiet  erschlieBen,  wiihrend 
der  Kostenaufwand  fur  die  Taborabahn  ausschlieBlich  der  ErschlieBung- 
deutschen  Landes  zugute  kommt. 

Finanzielle  Begrtindung. 

ttber  die  bisherige  und  voraussichtliche  Entwicklung  der  Ein- 
n ah  men  des  Sehutzgebietes  gibt  die  nachstehende  Zusammenstellung 
AufschluB;  danach  betrugen  die  Einnahmen  aus 

direkten  Steuern 

cinschlieClich 
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in   Tausend  Mark 


Zollen        sonstigen  Abgabi-n     im  gunzen 


1903 
1904 
1905 
I  IKK) 
1907  I) 


1  370 

i  :m 

1  73d 

•2  rao 

•2  590 


1  347 
1  Gbl 

1  707 
_>017 
•_>  60S 

2  915 


S4t> 
H31 
937 
900 
1  U»5 
1  050 


3  5<>3 

4  015 
4  3-**2 
4  953 
6  431 ; 
(i  555 


l)  Die  Ziffern  fiir  1907  sind  ennittelt  aus  dem  Soil  des  Voranschlags  und 
einem  Zuschlage,  berechnet  nnch  dem  durchschnittlichen  Unterschiede  zwischen 
rlem  Soil  und  1st  fur  die  letzten  Jahre. 
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Hiernach  haben  die  Einnahmen  bisher  vora  Jahre  1902  bis  1907  urn 
insgesamt  2  992  000^  oder  im  Jahre  durehschnittlich  urn  598  000  &  zu- 
gcnommen.  Dieser  jahrlich  aufkommende  Mehrbetrag  wiirde  bei  31/.,.  pro- 
zentiger  Verzinsung  ein  Baukapital  von  17  Millionen  Mark  verzinsen: 
verlangt  man  aber  cine  4  prozentige  Verzinsung  des  Baukapitals  und 
rechnet  man  0,0  %  fur  seine  Tilgung,  so  ermiiliigt  sich  das  Baukapital 
auf  13  Millionen  Mark.  Dauert  diese  Zunahmc  fur  acht  Jahre  an,  so 
wiirde  das  Schutzgebiet  hiermit  aus  der  Steigcrung  seiner  eigenen  Ein- 
nahmen die  Verzinsung  und  Tilgung  eines  Bahnbaukapitals  von  8  x  13 
-  104  Millionen  Mark  bestreiten  kOnnen.  Hierbei  ist  auf  irgendwelche 
Steigerung  der  Einnahmen  durch  den  Bahnbau  selbst  noch  nicht  gertiek 
siehtigt.  Wie  sehr  eine  solche  Steigerung  aber  tatsachlich  eintritt,  zeigt 
in  iiberzeugender  Weise  die  nachstchende  Zusammenstellung  der  Zahlen 
aus  den  deutschen  Platzen  Muansa,  Bukoba  und  Schirati  am  Viktoria- 
Nyansa,  bei  denen  durch  die  Dampferverbindung  iiber  den  See  und  die 
Ugaudabahn  eine  Absatzmoglichkeit  fur  die  Erzeugnisse  des  Ackerbaues 
geschaffen  wurde,  und  die  dadurch  in  kurzer  Zeit  cincn  ganz  uncrwar- 
teten  Aufschwung  genommen  haben. 
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Infolge  der  erhohten  Erwerbsmoglichkeii  der  Bevolkerung  war  es 
auch  angttngig,  in  den  Bezirken  Muansa  und  Bukoba  ftir  die  Eingeborenen 
eine  Huttensteuer  einzufiihren,  deren  Ertrag  im  Bezirk  Muansa  von  31  084 
auf  142  647  im  Bezirk  Bukoba  von  8  804  auf  104  735  JH  stieg.  Ein 
Bahnbau,  der  die  volkreichen  Bezirke  von  Unjamwesi  mit  der  Kiiste  ver- 
bindet,  wird  sicherlich  ahnliche  Ergebnisse  zeitigen.    Wenn  auch  genaue 
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Ziffern  uber  den  filr  die  Bahn  zu  erwartenden  Verkehr  in  einem  Lande, 
das  eben  erst  beginnt,  Geldverkehr  kennen  zu  lernen,  nicht  zu  erhaltcn 
sind,  so  kann  hiernach  doch  angenommen  werden,  daC  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Baukapitals  der  Bahn  durch  die  andauernde  Steigerung  der 
Einnahmen  des  Schutzgebiets  sichergestellt  wird.  Eine  zifternmiiCigc  Be 
reehnung  der  Rentabilitat  fUr  die  neue  Bahnlinie  ist  nieht  versucht  worden, 
denn  in  dem  noch  unentwickelten  Xeulande  soli  den  Produzenten  durch 
die  ErsehlieGungsbahn  iiberhaupt  erst  die  Moglichkeit  gegeben  werden, 
uber  den  nachsten  Lebensbedarf  hinaus  Outer  zu  gcwinncn,  so  daC  die 
vermehrte  Giitererzeugung,  die  der  neuen  Bahn  Frachten  zufuhren  soli, 
sich  als  Folge  der  Schaftung  des  neuen  Verkehrswcgs  darstellt,  und  sich 
daher  jeder  sichercn  Vorausberechnung  entzieht.  Die  langjahrigen  Leiter 
der  Stationen  Morogoro,  Kilossa,  Kiliraatinde  und  Tabora  schiitzen  die 
von  der  Bahn  zu  erwartcnde  Steigerung  im  Ertrage  der  Hilttensteuer  fur 
ihre  Bezirke  auf  insgesamt  1  150  000  Rup.,  das  sind  1  533  000  M  jiihrlieh. 
Von  Wert  ist  auch  cin  Vergleich,  den  die  benachbarte  britische  Uganda- 
bahn  bietet,  bei  der  hides  wcgen  der  dunneren  Besiedlung  des  Landcs 
und  der  ungleich  geringeren  Entwicklungsfahigkeit  des  Verkehrsgebietes 
der  Bahn,  namentlich  auf  den  ersten  zwei  Dritteln  der  Strcckc  von  der 
Kiiste  ab,  die  Verhiiltnisse  weit  ungUnstiger  liegen,  als  fiir  die  Tabora  - 
bahn.  Die  Ugandabahn  beforderte  bereits  ira  Jahre  1905  178  190  Per- 
sonen,  39  G57  t  Giiter  und  12  825  StUck  Vieh.  Dafiir  wurden  mchr  als 
4  Millionen  Mark  vereinnahmt  und  ein  BetriebsiiberschuB  von  etwa  l,ir>  Mil- 
lionen  Mark  erzielt.  Wesentlieh  durch  den  EinHuC  der  Bahn  stieg  der 
AuBenhandel  von  Britisch-Ostafrika  und  Uganda  von  072  314  £  ira  Jahrc 
1902  in  regelmiiGiger  Zunahme  auf  1  303  08G  £  im  Jahre  1905.  Es  dart* 
erwartet  werden,  daC  die  ostafrikanische  Zentralbahn  cbenso  giinstige 
Betriebsergebnisse  und  Wirkungen  haben  wird,  sobald  sie  erst  einmal 
ihren  Betrieb  bis  Tabora  eroffnet  hat. 

Wirkungen  der  Bahn. 

Dadurch,  daC  die  geplante  Bahn  den  im  Herzen  der  Kolonic  liegenden 
Bezirk  von  Tabora,  dcsscn  BevOlkerung  Uber  eine  Million  Mcnschcti  urn- 
faCt  mit  der  Kiiste  in  Verbindung  bringt,  trftgt  sic  nach  mehreren  Rich- 
tungen  hln  einem  dringcnden  Bediirfnis  Reehnung.  Unjamwesi  mit  seinen 
Nebengebieten  ist  das  Land  in  Deutsch  Ostafrika,  ohne  dessen  Beherr- 
schung  ein  Bestand  der  deutschen  Herrschaft  daselbst  ausgeschlossen 
erscheint:  es  gibt  kein  Gebiet,  auf  das  die  deutsche  Kolonie  so  notwendig 
angewiesen  ist,  wie  das  reiche  und  entwickluugsfahige  Unjamwesi,  dessen 
zahlreiche  BevOlkerung  als  PHanzungsarbeiter,  Ackerbauer,  Karawanen- 
trftger  usw.  fur  die   Kolonie  geradezu  unentbehrlich  ist.    Ein  Aufstand 
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dieser  kraftigen,  arbeitsamen  BcvOlkerung  wttrde  Deutsch-Ostafrika  in 
seinem  Fortbestehen  bcdrohen.  Die  geographische  Lage  von  Unjamwesi, 
die  lebhaften  Handelsbeziehungen,  die  uiit  diesem  Gebiet  schon  seit  der 
Araberzeit  bestchen,  der  fortwahrende,  fttr  alle  Arbeiten  unerlaGliche 
Zuzug  der  riihrigen  dortigen  Bevftlkcrung  zur  Kiiste  lassen  die  Not- 
wendigkeit  der  Balm  klar  erkennen. 

Der  Vorteil  einer  Bahnverbindung  Unjarawesis  uiit  der  Kttste  besteht 
zunachst  in  der  Mttgliehkeit,  den  starken  Bedarf  des  Kiistcngebiets 
an  KOrnerfruchtcn  und  Reis  aus  den  eigenen  Bestanden  des  Landes 
zu  decken  und  bei  Hungersntiten  helfend  einzugreifen.  Dies  bewcisen 
die  Erfahrungen  bei  der  Hungersnot  in  den  Nordbezirken  wahrend  der 
Jahre  1897  und  1898;  wahrend  an  der  Kttste  Tausende  Hungers  starbcn 
—  die  Bezirke  Tanga  und  Wjlhelmstal  verloren  ttber  ein  Drittel  ihrer 
Bevtflkerung  — ,  verfaulten  in  Unjamwesi,  das  eine  iiberreiche  Ernte  hatte, 
groCe  Massen  von  Reis  und  Getreide.  Da  ein  Marsch  von  Tabora  bis 
Tanga  mindestens  sechs  Wochen  dauert,  und  ein  Trager  nicht  incur  als 
00  Pfund  mit  sich  fUhren  kann,  so  hatte  er  wahrend  des  Marsehes  durch 
die  notleidenden  Gegenden  seine  Verpflegung  rait  etwa  1  Pfund  Keis 
tiiglich  der  eigenen  Traglast  entnehmen  raiissen;  mithin  war  es  ausge- 
schlossen,  den  OberfluC  der  Innenbezirke  den  von  der  Hungersnot  bo- 
troff'enen  Kiistenstrichen  durch  Triigcrkarawanen  zuzuftthren.  —  In  die 
Hiifcn  des  Schutzgebiets  (abgeschen  von  Kilwa,  Lindi,  Mikindani  und 
Tsehole  auf  Mafia,  fttr  die  eine  nach  Unjamwesi  fiihrende  Bahn  wenigcr 
in  Bctracht  kommt)  wurdcn  an  Korner-  und  llttlsenfrttchten  und  Reis  aus 
dem  Auslandc  folgcnde  Werte  eingefiihrt: 

1903  1904  1905  1901  > 

470  192  M         799  122  «■«         1  204  07 1  M         1  803  754  J< . 

Die  Einfuhr  beschrilnkt  sich  auf  solche  Nahrungsmittel,  wie  Reis, 
Xegerkorn,  Mais  u.  dgl.,  die  fast  ausschlietflich  von  der  farbigcn  BevOIke- 
rung  verbraucht  werden.  Man  crsieht,  welch  groCe  Geldsummen  alljahr- 
lieh  von  Deutsch-Ostafrika  an  das  Ausland  abgeftthrt  werden  mtissen, 
wahrend  im  Innern  des  Landes  die  verlangten  Erzeugnisse  zwar  iin 
Cbertiusse  vorhanden  sind,  aber  nicht  an  die  Kttste  gebracht  werden 
konnen.  Dabei  sind  die  Erzeugnisse  von  Deutsch-Ostafrika  nach  ihrer 
Beschaffenheit  den  vom  Auslande  bczogenen  meist  ttberlegen;  denn  der 
bessere  Araber  in  Sansibar  begnttgt  sich  nur  dann  mit  indischem  Reis, 
wcnn  er  keinen  afrikanischen  erhalten  kann.  Auch  in  Nairobi  hat  der 
Reis  aus  Deutsch-Ostafrika  den  indischen  Reis  bei  der  Verpflegung  der 
englisch-indischen  Trnppen  verdrangt. 

Ein  weiterer  Vorteil  der  Bahn  ist  die  Preimachung  zahlreicher 
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Arbeiter,  die  bisher  fttr  den  Karawanendienst  verwendet  werden 
muBten.  Allein  am  das  Wachs,  das  ira  Jahre  1906/07  aus  den  Kttsten- 
orten  ausgefilhrt  wurde,  diesen  zuzuftthren,  waren  etwa  3  715  200  Triiger- 
kilometer  zurttckzulegen,  and  mit  dem,  was  ttber  die  Binnengrenze  ging, 
mehr  als  4  Millionen.  Sobald  Tabora,  das  den  Mittelpunkt  fiir  den  Wachs- 
handel  bildet,  an  die  Babn  angeschlossen  ist,  wird  selbstverstiindlich  das 
gesamte  Wachs  mit  der  Bahn  befttrdert  werden.  Im  Jahre  1906/07  wurden 
allein  in  Tabora  83  598  Tritger  eingeschrieben  (die  Einschreibnng  der 
Karawanen  ist  nicht  vorgeschrieben,  wird  aber  gewohnheitsmflGig,  be- 
senders  von  den  Eingeborenen  verlangt);  ein  groGer  Teil  der  Tritger 
war  ftlr  die  Lasten  bestimmt,  die  nach  dem  Kongostaat  gehen  und  fiir 
die  seit  ErOffnung  der  Ugandabahn  der  Weg  Mombassa— Port  Florence— 
Muansa— Tabora—  Udjidji  gewahlt  wird.  Mindestens  die  Hillfte  der  hier 
verwendeten  Trflger  wird  frei,  sobald  die  Bahn  Tabora  erreicht,  denn  die 
Sendungen  werden  dann  naturgemaG  den  Weg  auf  der  Bahn  von  der 
Kiiste  nach  Tabora  und  von  da  nach  Udjidji  wahlen,  so  dafi  alle  bisher 
auf  der  Strecke  Muansa— Tabora  hierfttr  benotigten  Trilgerkrftfte  verfttgbar 
werden.  Auf  diese  Weise  wird  also  dem  Bedarf  der  Plantagen  an  Ar- 
beitern  am  wirksamsten  abgeholfen  werden. 

Durch  den  Bahnbau  werden  sich  ferner  sowohl  die  Plantagen 
liings  der  Bahn  vermehren,  als  auch  die  Pflanzungen  der  Eingebore- 
nen entwickeln  und  steigern;  dies  wird,  wie  oben  fttr  die  Platze  am 
Viktoria-Nyan8a  nachgewiesen,  in  einer  Steigerung  der  Ein-  und  der 
Ausfuhr  zur  Geltung  kommen.  Im  Bezirk  Muansa  sind  im  Jahre  1906/07 
an  Erdnftssen  bereits  2  808  t  und  689  t  Heis  erzeugt  worden,  nicht  allein 
von  den  als  fleiCig  bekannten  Wassukuma,  sondern  auch  von  der  von 
jenen  ganz  verschiedenen  BevOlkerung  des  Bezirkes  Schirati,  die  noch 
vor  wenigen  Jahren  in  iiuGerster  Bedttrfnislosigkeit  vollig  nackt  herumlief. 
Es  ist  als  sicher  anzunehmen,  daG  die  in  Muansa  erziclte  Steigerung  im 
Taborabezirk  noch  uberboten  werden  wird;  denn  fttr  Tabora  liegen  die 
Verhftltnis8e  gttnstiger,  als  fttr  Muansa,  das  bei  diesem  Vergleich  als  eine 
Endstation  der  Ugandabahn  zu  betrachten  ist.  Der  Handel  mit  Tabora 
wird  nicht  durch  die  Unkosten  und  Schwierigkeiten  belastet,  welche  die 
Verschiffung  ttber  den  Viktoria-Nyansa  und  das  Umladen  in  Port  Florence 
auf  die  Ugandabahn  mit  sich  bringt.  I>azu  kommt,  dafi  die  Kreditverhiilt- 
nisse,  die  von  altersher  zwischen  Tabora  und  den  Kttstenpliltzen  bestehen, 
in  Deutsch-Ostafrika  wie  in  alien  orientalischen  Lilndern,  viel  weniger 
beweglich  sind,  als  andcrswo.  Dies  geht  so  weit,  dafi  nach  Vollendung 
der  Ugandabahn  eine  groGe  Zahl  der  fiir  Tabora  bestimmten  Gttter  aus 
Euro  pa  und  Indien  nach  wie  vor  ihren  Weg  nach  Bagamoyo  nimmt,  dort 
in  Lasten  verpackt,  sodann  nach  Mombassa  befordert  und  von  hier  ttber 
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die  Balin  und  demnilchst  durch  Triiger  von  Muansa  nach  Tabora  ver- 
scbickt  wird.  Auch  viele  wertvolle  Ausfuhrgiiter,  wie  Wacbs  und  Kaut- 
schuk,  nehmen,  wenn  auch  in  geringerem  Umfange,  den  alten  ttbcrlieferten 
Karawanenweg  von  Tabora  zur  Kuste.  Die  Beforderung  dieser  Giiter 
wird  der  Bahn  ohne  weiteres  zufallen. 

Audi  fur  andere  Bodenerzeugnisse  wird  die  Bahnverbindung  deu 
Anbau  und  die  Verwertung  in  groBerem  Umfange  ermoglichen,  so  be- 
sonders  fur  Baumwolle,  die  bereits  friiher  von  don  Eingeborenen  ange- 
baut  und  zu  Tiicbern  verarbeitet  wurde.  Am  Tanganyika  bleiben  jetzt 
alljahrlieh  noeh  Massen  von  Olpalmonkernen  ungenutzt;  auf  die  Verwer- 
tung dieser  und  ahnlieher  Erzeugnisse  darf  man  kiinftig  rechnen. 

Von  hesonderem  Einflussc  wird  der  Bahnbau  auf  die  Viebzuelit 
und  den  Viehhandel  sein.  Die  viehreicbcn  ('egcndcn  Deutsch-Ostafrikas 
liegen  von  der  Kuste  entfernt:  die  Kiistenbevolkerung  hat  vielfaeh  ver- 
lernt  mit  dem  Vieh  umzugehcn.  Nach  den  Aufstellungen  vom  Jahrc  1905, 
die  wahrseheinlieh  etwas  zu  niedrig  sind,  standen  damals  allein  in  den 
Bezirken  Mpapua  und  Kilimatinde  SO  bis  90  000  Kinder  und  230  000  Stuck 
Klein  vieh;  auch  Unjamwesi  ist  sehr  vuhreich.  Eine  Verwertung  dieser 
Vichbestande  ist  ohne  Balm  so  gut  wie  ausgesehlossen.  Denn  die  Go- 
fahren,  denen  das  Vieh  auf  der  Beforderung  iiber  Land  durch  Viehseuchen 
und  den  Stich  der  Tsetserliege  ausgesctzt  ist,  sind  so  crheblich,  daG  von 
den  abgesandten  groCen  Herden  haufig  nur  ein  kleiner  Bruehteil  die 
Kiiste  erreicht.  Die  Bahn  wird  es  ermoglichen,  das  Vieh  nur  mit  geringer 
(iefahr  zur  Kiiste  zu  bringcn.  Durch  die  Steigerung  von  Ackcrbau  und 
Vichzucht  der  Eingeborenen  wird  die  Erwerbs-  und  VerdienstmOglichkcit 
der  Bevolkerung  und  damit  auch  ihre  Steuorfahigkcit  gehoben.  Allein  itn 
Bezirk  Tabora  wurde  die  Stcuer  auf  etwa  750  000  Kupien,  d.  h.  das  zehn- 
fachc  des  jetzigen  Betrages  gebracht  werden  konnen,  ohne  daC  die  Steu<  r 
erhcbung  eine  erhebliche  Belastung  der  Eingeborenen  herbeifiihrt,  sobald 
ilmen  durch  die  Bahn  eine  Verwertung  ihrer  Erzeugnisse  gesicherl  wird. 

Endlich  ist  noch  des  wichtigen  Vorteils  zu  gedcnkcn,  daU  nach 
Vollendung  der  Bahn  innerhalb  kiirzester  Zoit  Truppen  im  Ilerzen  des 
Schutzgebiets  zusammengezogen  werden  konnen:  dadurch  gcwinnt  man 
die  Moglichkeit,  die  Zahl  der  Sehutztruppen  in  der  Kolonic  zu  vermindern. 
Sobald  die  Bahn  Tabora  erreicht  hat.  wird  die  jetzt  in  Kilimatinde 
liegcnde  Kompanie,  die  die  Karawanenstralie  Daressalam— Tabora  zu 
sichern  hat,  aufgelost  werden  konnen.  Die  Ersparnis  an  Bcsoldungen  des 
weilJen  und  farbigen  Personals,  an  Fraehtvergiitungen,  Dienstreisen,  Urn. 
zugskosten  usw.,  so  wie  an  Kosten  fur  Bekleidung  und  Ausriistung  der 
Schutztruppe,  die  hierdureh  jahrlich  erzielt  werden  konnte,  ist  auf  rund 
112  0*20  ,  it  enniitelt. 
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Krscheint  hiernach  erwicsen,  dafi  der  Bau  dcr  Bahn  filr  die  Entwick- 
lung  und  das  Gedcihen  der  Kolonie  notwendig  und  rait  ihren  Mitteln 
auch  durchf'uhrbar  ist,  so  bedarf  die  Frage  der  Linienfiihrung  noch 
einer  Erorterung.  Fur  jedes  Erzeugnis  gibt  es  eine  Grcnze,  bis  zu  der 
eine  mittels  Trflger  durchgefiihrte  Beftfrderung  bis  an  die  Bahn  noch 
lohnend  ist.  Je  wertvoller  die  Ware  ist,  urn  so  weiter  licgt  diese  Grenze. 
Bei  Massenerzeugnisscn,  auf  deren  BefOrderung  die  Bahn  in  erster  Linie 
angcwiesen  ist,  ist  sie  nfther  als  fiir  hoehwertige  Gegenstitnde.  Erfahrnngen 
auf  der  Stralic  Muansa  -Tabora  haben  gezeigt,  dali  trotz  einer  Fracht  filr 
iUO  km  auf  dcr  Ugandabahn  und  fur  etwa  300  km  auf  dera  Victoria- 
Xyansa  Massengiiter  mittleren  Wertes,  wie  Erdnusse  u.  dergl.,  in  erheb- 
lichen  Mengcn  noch  auf  etwa  150  km  Entfernung  aus  dem  Innern 
als  Trilgerlasten  zur  Befrtrderung  koramen,  um  in  Muansa  tiber  den  See 
und  die  Bahn  nach  Europa  verschifft  zu  werden.  Nimmt  man  dem- 
naeh  150  km  als  den  mittleren  Wirkungsbereich  einer  ErschlieGungs- 
bahn  an,  so  ergiebt  sich  aus  der  Kartc  (Blatt  I).  daC  die  geplante  Bahn 
Moroguro—  Tabora,  abgesehen  von  den  heute  durch  Bahnen  bercits  er- 
schlossenen  Bezirken,  in  denkbar  giinstigster  Weise  die  wichtigsten  Ge- 
biete  im  ostafrikanischcn  Schutzgebiet  zur  Erschlieiiung  bringt,  und  dali 
eine  kiinftige  Verliingerung  der  Bahn  nach  Cdjidji  diese  ErschlieBung 
vermittelst  des  Dampferverkehrs  iiber  den  Tanganjikasee  noch  wesentlich 
vervollst/lndigen  wiirde.  Die  von  der  ktinftigen  Bahn  durchschnittenen 
Londschaften  sind  zum  groGtcn  Teil  gut  bevOlkert,  in  friiheren  Zeiten 
war  auch  die  KarawancnstraGe  Daressalam— Tabora  stark  bcsiedelt.  Friiher 
muGten  din  Karawanen  einen  Wcgzoll  (Mhongo)  entrichten,  um  die  Er- 
laubnis  zum  Durchzug  und  zur  Verproviantierung  zu  erhaltcn.  Scitdcm 
dieser  abgeschafft  wurde,  haben  sich  die  Eingeborenen  allerdings  von 
der  StraGe  weggezogen.  um  den  hiiufigen,  besonders  bei  kriegcrisehen 
Uuternehmungen  unvermeidliehen  Belastigungen  nicht  mehr  ausgesetzt  zu 
seiti.  90  km  hinter  Morogoro  erreieht  die  Bahn  Kilossa,  einen  wichtigen 
Verkchrsmittelpunkt,  den  Hauptort  der  fruchtbaren  Landsehaft  Ussagara, 
eine  Kornkammcr  und  ein  vielversprech<-ndes  Baumwolland.  Das  von 
Europaern  vielfaeh  versehriene  Ugogo,  das  schon  jetzt  ansehnliche 
Mengen  Olfriichte  liefert,  besitzt  reiche  IIilfs(|Uellen;  dies  beweist  nicht 
allein  sein  starker  Viehbestand,  sondern  auch  die  Tatsaehe,  daG  friiher 
<lie  grtiBtcn  Karawanen,  die  von  Arnbcrn  oder  Europaern  ausgeriistet 
wurden,  sich  liier  erholten  und  verproviantierten.  Die  Stadt  Tabora  mit 
40  000  Einwohnern  ist,  wie  erwilhnt,  jetzt  die  groGte  des  Deutsch-Ostafrika- 
nischen  Sehutzgebiets:  sie  hat  in  letzter  Zeit  als  Durchgangspunkt  fiir  die 
wertvollen  nach  Muansa  hcstiinmteu  Ausfuhrgiiter  und  durch  den  Verkehr 
mit  dem  Kongostaat  einen  erneuten  lebhaften  Aufschwung  genommen. 
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Linienfuhrung. 

Die  geplante  Linie  folgt  im  groGen  und  ganzen  der  Luftlinie  zwischen 
ihren  beiden  Endpunkten;  sie  weicht  von  dem  Zuge  der  groGen  Kara- 
wanenstraGe (Barra-barra)  Morogoro-Kilossa— Mpapua-Kilimatinde  nur  ab, 
soweit  dies  zur  Verbesserung  der  Steigungsverhaltnisse,  zur  Verktirzung 
der  Linie  oder  zur  ErschlieGung  wirtschaftlich  wertvoller  Gebiete,  die  die 
KarawanenstraGe  nicht  beriihrt,  geboten  erscheint. 

Bei  Morogoro  in  etwa  500  m  MeereshOhe  beginnend,  wendet  sich 
die  Linie  zunfichst  im  Zuge  der  KarawanenstraGe  nach  Norden,  um  den 
PaG  der  Minduberge  auf  580  m  SeehOhe  zu  gewinnen;  sie  tiberschreitet 
in  westlicher  Richtung  die  Mkattasteppe  und  erreicht,  deren  sumpfige 
Teile  vermeidend,  die  bei  Kimamba  gelegenen  fruchtbaren  Gebiete  der 
tfstlichen  Auslaufer  der  Ussagaraberge.  Diese  durchquert  sie  in  sttdwest- 
licher  Richtung,  wendet  sich  bei  Kiiossa  auf  470  m  Mecreshtihe  wieder 
nach  Nordwesten  und  zieht  sich  den  MukondokwafluG  aufwftrts.  Bald 
hinter  Kidete  vcrlaGt  sie  die  KarawanenstraGe  und  geht,  links  abschwen- 
kend,  am  Gombo-  und  Nsukcsee  vorbei,  auf  kurzestem  Wege,  ohne  die 
Station  Mpapua  selbst  zu  bertlhren,  nach  der  Landschaft  Dodoma,  die  auf 
1  190  m  Meereshohe  am  Ostrande  des  Ostafrikanischcn  Grabens  liegt. 
Dann  fallt  sie  nach  Mbaki  (840  m  ttber  dem  Meerc)  zur  Sohle  des  Grabens 
herab.  Durch  die  Abschwenkung  von  der  KarawanenstraGe  bei  Kidete 
wird  eine  verlorene  Steigung  von  etwa  258  m  vermieden,  das  Steigungs- 
verhaltnis  erheblich  verbessert  und  die  Linie  wesentlich  verkurzt.  Ferner 
wird  dadurch  die  44  km  lange  wasserlose  Strecke  zwischen  dem  Gombo- 
see  und  Mpapua,  das  42  km  lange,  nur  salzhaltiges  Wasser  bergende 
StUck  der  Bitterwasserwildnis  (sog.  Marenga  mkali)  zwischen  Tschungo 
und  Nyangallo,  und  das  steil  eingeschnittene,  abfluGlose  Irindibecken  ver- 
mieden. Von  Handali  an  fuhrt  die  Linie  durch  die  von  Ackerbau  und 
Viehzucht  treibenden  Eingeborenen  stark  bevMkerte  Gegend  der  sttd- 
lichen  Ugogoberge.  Bei  Mbaki  kreuzt  die  Bahn  die  KarawanenstraGe, 
umgeht  die  zur  Regenzcit  tiberschwemmten  Gebiete  des  Grabens  und 
wendet  sich  in  das  21/.  Stunden  nOrdlich  von  Kilimatinde  sich  Offnende 
Mabigirital:  in  drei  Absatzen  mit  1,3%  steigend,  erreicht  sie  am  west- 
lichen  Grabenrand  auf  1  398  m  MeereshOhe  den  hrtchsten  Punkt1)  der 
Bahn.    Durch  diese  Linienftlhrung  werden  die  Schwierigkeiten  fast  gflnz- 

l)  Demgegeuuber  sei  darauf  hingewiesen,  daG  die  beiden  Wasserscheideo 
der  Ugandabahn  im  Kikuyu-  und  Maugebirge  auf  2  340  und  2  545  m  MeereshShe, 
also  rund  je  l  150  m  hijher  liegen,  als  die  entsprechenden  beiden  Wasserscheiden 
der  kiinftigen  Zentralbahn.  Dagegeu  liegt  die  Grabens  oh  le  der  Ugandabahn 
<mit  1  560  m  Seehohe)  nur  urn  720  m  hoher  al9  bei  der  Zentralbahn. 
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lich  vermieden,  die  sich  einer  anderen,  Kilimatinde  naherkomraenden  Linie 
entgegenstellen,  da  die  Berglehnen  des  Mbagiritales,  verglichen  mit  den 
tibrigen,  schroff  absttlrzenden  Hangen  des  Grabenrandes,  den  Charakter 
eines  sanft  und  gleichraaBig  abfallenden  Mittelgebirges  tragen.  Wahrend 
die  Karawanenstrafte  von  Mbaki  tlber  Kilimatinde  in  weitem  Bogen  fiber 
Ikurupa-Waraba  nach  Tabora  geht,  bleibt  die  Bahnlinie  fiber  Saranda 
fdhrend  nOrdlich  von  Kilimatinde  und  verlauft  nach  Oberschreitung  des 
Grabenrandes  ziemlich  geradlinig  nach  Tabora,  wo  sie  auf  1  222  m  Meeres- 
hOhe  endigt.  Hierbei  wird  neben  einer  erheblichen  Verkttrzung  der  Linie, 
der  Vorteil  erreicht,  daC  die  Bahn  die  gut  bevOlkerten,  am  Sudende  der 
Wembaresteppe  gelegenen,  fruchtbaren  Ikungugebiete  berllhrt. 

Die  Gesamtlange  der  Bahn  ist  auf  699  km  bemessen,  die  starkste 
Steigung,  bei  der  Oberschreitung  des  Ostafrikanischen  Grabens,  wird  vor- 
aussichtlich  2%  bis  2,5%  nicbt  iibersteigen,  die  scharfsten  Bahnkrum- 
mungen  werden  sich  mit  200,  in  vereinzelten  Fallen  150  m  Halbmesser 
durchfdhren  lassen.  Die  Spurweite  betragt  wie  bei  der  Bahn  Daressalam— 
Morogoro,  deren  Fortsetzung  sie  bildet,  1,00  m.  BahnhOfe  sind,  auBer 
23  kleineren  Zwischenstationen,  vorgesehen  in  Kilossa,  Kikombo,  Kilima- 
tinde, Ikungu  und  Tabora;  diese  Stationen  bilden  zugleich  wichtigere 
Abschnitte  der  Betriebsstrecken  und  werden  als  Lokomotivheimatstationen 
mit  den  erforderlichen  Lokomotivschuppen  und  Anlagen  zur  Versorgung 
mit  WasBer  und  Heizstoffen,  Magazinen,  Dienst-  und  Obernachtungs- 
gebauden,  kleinen  Betriebswerkstatten  usw.  ausgerustet.  Die  Eisenbahn- 
werkstatte  in  Daressalam  wird  entsprechend  erweitert  und  eine  zweite 
Werkstatte  in  Tabora  mit  den  zugehOrigen  Verwaltungsgebauden  und 
Magazinen  eingerichtet  werden. 

Bei  der  Wahl  des  Oberbaus  waren  folgende  Erwagungen  ma(J- 
gebend: 

Da  der  Bahn  als  einer  groCcn  Uberlandbahn,  die  friiher  oder  sp&ter 
auch  bis  nach  Udjidji  an  den  Tanganjikasee  wird  verlangert  werden 
mtlssen,  grofie  und  schwere  Frachten  zufallen  werden,  so  erschien  es  ge- 
boten,  den  Oberbau  so  zu  gestalten,  daB  er  der  Einftthrung  schwerer 
Betriebslasten,  insbesondere  eines  Lokomotivraddruckes  von  5  t  gewachsen 
ist.  Durch  die  Anwendung  eines  solchen  (statt  bisher  4  t)  wird  es  er- 
raoglicht,  das  Gewicht  der  Zttge  wesentlich  zu  steigern  und  damit  die 
Leistungsfahigkeit  der  Bahn  zu  erhOhen,  ohne  die  Zahl  der  Ziige  zu  ver- 
mehren;  dadurch  aber  laCt  sich  die  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  ge- 
botenen  FaUes  wesentlich  steigern.  Mit  Rucksicht  auf  die  Schwierigkeit 
einer  sorgfaltigen  Unterhaltung  des  Gleises  im  Schutzgebiet,  wo  gut  aus- 
gebildete  Arbeitskrafte  nur  schwer  zu  haben  sind,  ist  feraer  auf  eine 
solche  Anordnung  des  Oberbaus  Bedacht  zu  nehmen,  die  eine  mOglichst 
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ruhigc  und  sichere  Lage  des  Gleises  auf  die  Dauer  gewtthrleistet  and 
dabei  die  mOglichste  Einschrankung  der  Unterhaltungsarbeiten  zul&Ct. 

An  Stelle  der  bei  der  Strecke  Daressalam — Morogoro  verwendeten 
9  m  langen  Schiene  von  21,4  kg  metrischen  Gcwichts,  von  105  mm  HOhe 
und  46  mm  Kopfbreite  auf  10  1,90  m  langen  eisernen  Schwellen,  fur  4  t 
Raddrack  soli  daher  fur  die  neue  Linie  die  Gleisbauart  llaE  der  preufii- 
schen  Nebenbahnen  fiir  5  t  Raddruck  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  bis 
zu  40  km/Std.  zur  Anwendung  kommen.  Der  Scbienenquerschnitt  der 
Schiene  11a  hat  115  ram  Hfihe  und  58  mm  Kopfbreite;  die  seitlichen 
Abrundungen  des  Kopfes  werden  indes  nach  einem  Halbmesser  von  nur  10, 
statt  14  mm  hergestellt,  entsprechend  der  scharferen  Abrundung  in  der 
Hohlkehle  der  Spurkranzc  bei  den  Fahrzcugen  der  meterspurigen  Schutz- 
gebietsbahnen.  Das  metrische  Schienengewicht  betragt  hiernach  statt 
frtlher  21,4:  27,8  kg. 

Fur  die  Befestigung  zwischen  Schiene  und  Schwelle  ist  eine  neue, 
etwas  kr/lftigere,  auch  fiir  die  preuBischen  Staatsbahnen  zur  Einfuhrung 
in  Aussicht  genommene  Anordnung  gewahlt  worden.  Bei  der  bisher 
gebrauchlichen  Anordnung  wirkt  die  Klemmplatte  lediglich  in  senkrechtem 
Sinne  auf  den  SchienenfuB;  dabei  wird  dieser  aber  nicht  fest  genug  ge- 
halten,  ao  daB  die  Schiene  etwas  beweglich  gegen  die  Schwelle  bleibt. 
Hierdurch  wird  einerseits  ein  starker  VerschleiC  der  Oberbauteile,  anderer- 
seits  das  Wandern  der  Schienen  auf  den  Mittelschwellen  begUnstigt.  Die 
Klemmplatten  und  Haken  sollen  deshalb  nicht  mehr  50  oder  64,  sondern 
120  mm  lang,  entsprechend  der  Breite  der  Hakenplatten,  gemacht  werden 
und  die  Klemmplatten  sich  mit  einer  schragen  Flache  gegen  eine  ent- 
sprechend gestaltete  Nase  der  Hakenplatte  anlegen.  Beim  Anziehen  der 
Hakenschraube  wird  dadurch  der  SchienenfuB  fest  in  den  Haken  hinein- 
gepreBt. 

Ferner  soil  zum  Vorteil  der  Gleissteiflgkeit  und  damit  der  Dauer- 
gtite  des  Obcrbaus  der  Schwellenabstand  von  1  000  mm  auf  ein  MaB 
nicht  (iber  850  mm  ermaBigt  werden;  bei  10  m  Schienenlange,  die  wegen 
der  Schwierigkeiten  der  Verschiffung  und  Verladung  einstwcilen  beibe- 
halten  werden  muB.  sollen  15  Schwellen  angewendet  werden,  so  daB  sich 
bei  500  mm  Abstand  am  StoBe  eine  Schwcllenteilung  von  700  mm  ergibt 
Erst  bei  diesem,  gegen  fruher  wesentlich  eingeschrankten  Schwellen- 
abstande  wird  es  erreicht,  dad  der  halbc  Zwischenraum  zwischen  je  zwei 
Schwellen  von  rand  220  mm  Breite,  nicht  mehr  grOfier  ist,  als  die  Starke 
der  Bettung  unter  den  Schwellen.  So  lange  die  BeKungsschicht  niedriger 
ist,  als  dieser  halbe  Zwischenraum,  ist  auch  bei  Verwendung  bester  Klein- 
schlagbettung  zu  befurchten,  daB  die  Belastung  der  einzelnen  Schwellen 
sich  durch  die  Bettnng  hindurch  auf  den  ErdkOrper  fortpfianzt,  diesen 
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unter  den  Schwellen  erheblich  mehr  belastet,  als  zwischen  ihnen  and 
dadurch  seine  Oberflache  verftndert.  Es  bildet  sich  dann  unter  jeder 
Schwelle  die  bekanute  trogfOrmige  Einsenkung,  die  bei  Niederschlagen 
das  Wasser  festhftlt;  dadurch  wird  in  immer  wachsendem  MaCe  eine  Ver- 
minderung  der  Steifigkeit  des  Gleises  herbeigefuhrt. 

Um  diese  sch&dliche  Umbildung  des  Untergrundes  zu  verhuten,  ist 
bei  der  gegebenen  Bettungsst&rke  von  25  cm  von  dem  Mittel  einer  Ver- 
mehrung  der  Schwellen  zur  Verringerung  ihres  Abstandes  in  weit- 
gehendem  MaCe  Gebrauch  gemacht  worden.  Dadurch  werden  geringer 
belastete  Zwischenstreifen  des  Planums  vermieden;  die  erhOhte  Schwellen- 
zahl  sichert  ein  ruhiges  Fahren,  weil  Einsenkungen  und  Verdruckungen 
der  Gleise  nicht  vorkommen.  Je  fester  der  Oberbau  in  sich  ist,  desto 
seltener  bedarf  er  des  erneuten  Durcharbeitens  und  Durchstopfens;  je 
seltener  aber  die  Bettung  aus  ihrer  Gleichgewichtslage  gebracht  und  ncu 
durchgearbeitet  zu  werden  braucht,  je  weniger  sie  den  zerstOrenden  Ein- 
wirkungen  der  Stopfhacke  ausgesetzt  wird,  desto  langer  brauchbar  wird 
sie  sich  erhalten.  Zieht  man  in  Betracht,  dafi  in  den  tropischen  Iilndem 
auf  cine  sorgfaltige  Gleisunterhaltung  und  gewissenhafte  AusfUhrung  der 
Stopfarbeiten  noch  weniger  zu  rechnen  ist,  als  bei  unsern  heimischen 
Bahnen,  so  erscheint  die  mit  Riicksicht  hierauf  gewahlte  engere  Schwellen- 
teilnng  um  so  mehr  gerechtfertigt,  als  sie  auch  eine  wesentliche  Ein- 
schrankung  allor  Unterhaltungsarbeiten  ermOglicht.  Hoffentlich  wird  der 
beabsichtigte  Zweck  in  vollem  MaCe  erreicht.  Das  metrische  gesamte 
Stahlgewicht  des  Oberbaues  ist  hiernach  auf  132  kg  fur  15  Schwellen 
(127,17  kg  bei  14  Schwellen)  gestiegen.  (Bei  der  Strecke  Daressalam  — 
Morogoro  betrug  es  nur  85,7  kg). 

Die  Baukosten  der  Bahn  sind  auf  70  Millionen  Mark,  das  sind  rund 
100  000  fur  das  Kilometer,1)  veranschlagt,  darunter  allein  24  Millionen 
Mark  fur  Oberbau,  wo  bei  die  beabsichtigte  Einfiihrung  einer  wesentlich 
starkeren  Schiene  und  einer  engeren  Schwellenteilung  naturgemaB  zu 
einer  Erhtthung  der  Anschlagsuramc  nicht  unerheblich  beigetragen  hat. 
An  Bauzinsen  sind  8,4  Millionen  Mark  und  fiir  die  erste  Ausstattung  des 
Reservefonds  2,5  Millionen  Mark  vorgesehen,  so  dafi  sich  das  gesamte 
Anlagekapital  damit  auf  80,9  Millionen  Mark  erhOht.  Die  hierfiir  erforder- 
licbe  Verzinsung  und  Tilgung  erscheint  durch  die  an  frilherer  Stelle 
erOrterte  Steigerung  der  Gesamtcinnahmen  des  Schutzgebiets  ausreichend 
gewahrleistet. 

')  D<:r  Bau  der  Ugandabahn  war  kostspieliger;  die  Angaben  ubcr  die  kilo- 
metrischen  Baukosten  der  Ugandabahn  schwanken  zwischen  117200  und  119  400<tf, 
wobei  aber  wobl  Bauzinsen  und  Reservefonds  nicht  eingerechnet  sind,  da  das 
Mutterland  das  Kapital  dem  SchuUgebiet  zlnsfrei  hergegeben  hat. 
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Die  Bauzeit  fttr  die  gesamte  Bahn  ist  auf  sechs  Jahre  veranschlagt 
Die  erste  Baurate  wurde  auf  nur  8  Millionen  Mark  beinessen,  da  wegen 
der  erforderlichen  ersten  Einrichtung  der  Bauverwaltung  der  Baufort- 
schritt  des  ersten  Jahres  erfahrungsgemafi  gegenttber  den  Leistungen 
der  spftteren  Jahre  etwas  geringer  zu  sein  pflegt  und  ein  groBer  Teil 
der  Bauausgaben  erst  auf  den  sp&ter  zu  beschaffenden  Oberbau  kommt. 

Wie  bei  den  ttbrigen  Babnen  dieser  Vorlage  sind  auch  hier  die 
Zinsen  wfthrend  der  Bauzeit  bei  Bemessung  des  Anleihebedarfs  mit 
veranschlagt  und  sollen  vom  Eapital  bestritten  werden;  dies  erscheint 
wirtschaftlich  gerechtfertigt,  weil  bei  einer  ErschlieBungsbahn  der  EinfluB 
auf  Handel  und  Verkehr  und  auf  die  Hebung  der  Finanzkraft  des  Schutz- 
gebiets  erst  mit  Fertigstellung  der  Bahn  einsetzt  nnd  erst  dann  in  voller 
Nachhaltigkeit  erwartet  werden  kann.  Der  Zinsbedarf  ist  fur  die  ganze 
Bauzeit  von  sechs  Jahren  mit  4  %  als  Durchschnitt  von  der  Halfte  des 
70 

Baukapitals  zu      .  0,04  x  6  =  8,4  Millionen  Mark  in  Rechnung  gestellt,  da 

der  Gesamtbedarf  mit  dem  Fortschritt  des  Baues  erst  allmahlich  eintritt. 

Bei  den  Verhandlungen  in  der  Budgetkommission  des  Reichstags 
kam  noch  die  Frage  zur  ErOrterung,  warum  so  fort  bis  Tabora  gebaut 
werden  mttsse  und  ob  es  nicht  gentige,  zunachst  nur  den  Ban  bis  Kilossa 
oder  Kilimatinde  zu  bewilligen.  Von  der  Regierung  wurde  darauf  hin- 
gewiesen,  daB  wesentlich  neue  Gesichtspunkte  fttr  den  Bahnentwurf  nicht 
mehr  zu  erwarten  seien  und  daB  es  daher  geboten  erscheine,  die  finan- 
ziellen  Vorteile  wahrzunehmen,  die  ein  einheitlich  geleiteter  und  dureh- 
geftthrter  groBerer  Bahnbau  gegenttber  einer  sttickweise  in  Angriff  zu 
nehmenden  Bauausfiihrung  biete.  Die  Verwaltung  und  der  gesamte  Bau- 
apparat  ktfnnten  dann  von  vornherein  auf  das  ganze  Unternehmen  zu- 
geschnitten  werden  und  wttrden  damit  wesentlich  billiger,  auch  der 
Baufortschritt  werde  dadurch  beschleunigt. 

Ferner  wurde  noch  der  Plan  bcrtthrt,  westlich  von  Mpapua,  etwa 
bei  Wumi  aus  der  Stamralinie  Daressalam — Tabora  abzwetgend,  zur  Er- 
schlieBung  des  Iringahochlandes  eine  Bahn  in  sttdwestlicher  Richtung  an 
Uhehe  vorbei,  nach  Bismarckburg  oder  Kiluta  an  das  Sttdende  des  Tan- 
ganjikasc.es  zu  ftthren.  Diese  Linie  wttrde  nach  dem  Ergebnisse  der 
angestellten  Erkundungen  besondcrs  auf  ihrem  letzten  Abschnitte  wcgen 
der  hohen  Randgebirge  des  Sees  recht  schwierig  und  kostspielig  werden. 
Der  Abstieg  zum  See  wttrde  bei  Udjidji,  dem  gegebenen  Endpunkte  der 
westlichcn  Fortsetzung  der  Taborabahn,  wesentlich  leichter  sein,  weil 
dort  der  MlagarassifluB  eine  tiefe  Furche  durch  die  Randgebirge  gebrochen 
hat.  Zur  ErschlieBung  des  Uhchehochlandes  wttrde  dann  noch  eine  etwa 
100  km  lange,  sehr  schwierige  Gebirgsbahn  nach  der  Station  Iringa  her- 
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zustellen  sein,  die  von  der  Bismarck  burger  Linie  etwa  bei  km  570,  von 
Daressalam  gerechnet,  abzweigen  and  unter  Umstanden  mit  einigen 
Zahnradstrecken  versehen  werden  mUBte.  Die  Gttter  zwischen  Uhehe 
und  Daressalam  wttrden  demnach  eine  Fracht  fttr  670  km  zu  tragen 
haben,  was  jedenfalls  zu  groBer  Vorsicht  beim  Angriflf  dieses  Unter- 
nehmens  mahnen  musse. 

Auch  die  ErschlieBung  der  dichtbesiedelten  und  viel  versprechendcn 
Gebiete  von  Ruanda  und  Urundi  im  ttuBersten  Nordwesten  von  Deutsch- 
Ostafrika  mit  Hilfe  des  schiffbaren  Kagera  und  seiner  gleichfalls  schiff- 
baren  Nebenttttsse  kam  zur  Sprache;  zu  diesem  Zwecke  ware  eine  kurzc 
Eisenbahn  von  der  Kimoanibucht  sudlich  Bukoba  bis  an  den  KagerafluB 
heranzufuhren.  So  wunschenswert  diese  Verbindung  auch  sei,  so  musse 
sie  doch  einstweiien  hinter  der  Zentralbahn  zurttckstehcn.  Endlich  wurde 
von  einer  Seite  noch  der  Plan  einer  veranderten  Nordbahn  von  Tanga 
Uber  Mombo  und  durch  das  reiche  Irangihochland  tiber  Kondoa-Irangi 
nach  Tabora  als  der  kQrzesten  Verbindung  zwischen  Unjamwesi  und  der 
Kttste  empfohlen.  Diesem  Plan  stchen  indessen  die  Nachteile  des  Hafens 
von  Tanga,  der,  wie  schon  erwflhnt,  nicht  tief  gcnug  und  wesentlich 
kleiner  ist  als  der  von  Daressalam,  und  der  Umstand  entgegen,  daB  die 
Cberschreitung  des  ostafrikanischen  Grabens,  wie  bei  dem  ursprttnglichen 
Entwurfe  der  Nordbahn,  im  Norden  erhebliche  Schwierigkeiten  bereitet, 
und  daB  die  von  dieser  Linie  auf  groBe  Lange  zu  durchschneidende 
Massaisteppe  fur  die  Ansiedlung  von  WeiBen  wenig  geeignet  erscheint. 

c)  Ankauf  von  Anteilscheinen  der  Ogtafrlkanischen  Eisenbahngesellschaft. 

In  Verbindung  mit  dem  Ausbau  der  Bahn  von  Morogoro  ostwarts 
nach  Tabora  ist  fttr  den  Erwerb  der  Anteiie  der  Ostafrikanischen  Eisen- 
bahngesellschaft die  Bereitstellung  eines  Betrages  von  20  Millionen  Mark 
beschlossen.  Die  Anteilscheine  der  gedachten  Gesellschaft  sind  mit  einer 
unbedingten  Garantie  des  Keichs  dahin  ausgestattet,  daB  sie  alljahrlich 
zulasten  des  Reichs  mit  3%  verzinst  und  binnen  87  Jahren  mit  120% 
ausgelost  werden.  Dabei  verbleibt  den  Anteilseignern  ein  GenuBschein, 
der  ihnen  die  H&lfte  der  Dividende  ttber  5%  fttr  die  I/ebenszeit  des 
Eisenbahnunternehmens  zusichert.  Da  die  Ostafrikanische  Eisenbahn- 
gesellschaft aus  eigenen  Mitteln  zur  Ausftthrung  der  Zentralbahn  nicht  in 
der  Lage  gewesen  ware,  so  hatte  der  geplante  Neubau  mit  auBerordent- 
lich  hohen  Finanzierungskosten  belastet  werden  mttssen,  die  schlieBlicii 
mittelbar  dem  Reiche  zur  Last  gcfallen  wflren.  Als  die  Ostafrikanische 
Eisenbahngesellschaft  konzessioniert  und  vom  Reich  eine  Zinsgewahr  fttr 
ihre  Anteiie  ubernommen  wurde,  waren  die  Erfahrungen  mit  kolonialen 
Balmunternehmungen  noch  so  gering.  daB  auBerordentliche  Vorsicht  gc- 
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boten  schien;  insbcsondere  mufite  man  damals  befttrchten,  dafi  eine  solche 
Eisenbahn  nicht  im  Stande  sein  wttrde,  die  zur  Deckung  ihrer  Betriebs- 
kosten  notwendigen  Einnahmen  selbst  aufzubringen.  Die  seitdem  ge- 
wonnenen  Erfahrungen,  insbesondere  auch  bei  der  Usambarabahn  und 
den  Togoeiseubahnen,  haben  gezeigt,  dafi  jene  BefUrchtung  hente  nicht 
uiehr  gerechtfertigt  ist,  so  dafi  also  das  Risiko  des  Betriebes,  dessen 
Ausschlufi  durch  die  gewahlte  Zinsgewahr  beabsichtigt  war,  als  nicht  mehr 
vorhanden  bezeichnet  werden  darf.  Dieses  Risiko  sollte  die  Eiscnbahn- 
gesellschaft  tibernehmen  und  das  Reich  von  den  Betriebszuschttssen  befreit 
werden.  Da  aber  die  Gesellschaft  weder  Uber  die  for  den  Ausbau  der 
Zentralbahn  notwendigen  Mittel,  noch  ttber  genttgende  Betriebsreserven 
verfugt,  so  ware  dieses  Risiko  auch  durch  die  gewahlte  Form  nicht  aus- 
geschlossen  worden;  denn  selbst  unter  fortdauernder  Zinsgew&hrleistung 
des  Reichs  hatte  bei  mangelnden  Einnahmen  der  Bahnbetrieb  eingestellt 
werden  kOnnen.  Um  dieser  Gefahr  zu  begegnen,  hatte  man  der  Gesell- 
schaft einige  Vorrechte  eingerftumt,  die  nach  verschiedenen  Richtungen 
hin  geeignet  erscheinen,  die  gesunde  Entwicklung  des  Schutzgebiets  zu 
beeintrachtigen  und  wichtigc  Mafinahmen  der  Verwaltung  von  dera  Belieben 
der  Gesellschaft  abhangig  zu  machen.  Dazu  gehort  vor  alleni  das  Vor- 
recht  auf  den  Weiterbau  bis  zum  Viktoria-Nyansa  und  Tanganjikasee. 
Die  Gesellschaft  kann  die  Finanzierung  hierfur  aus  eigencn  Mitteln  nicht 
tibernehmen  und  wtirde,  auch  wenn  sie  dazu  im  Stande  ware,  diese  Bahn- 
bauten  ohnc  eine  vom  Reich  zu  erteiJende  Konzession  nicht  ausftthren 
dttrfen.  Andererseits  ist  die  Schutzgebietsvcrwaltung  mit  ihren  Eisenbatm- 
pliinen  insofcrn  an  die  Gesellschaft  gebundcn,  als  diese  bei  jeder  belie- 
bigen  Ausdehnung  der  Bahn  nach  Westen  und  Nordwesten  keinesfalls 
iibergangen  werden  darf,  mithin  auf  die  Bedingungen  des  Baues  cinen 
erbeblichen  Einflufi  wttrde  austiben  konnen.  Es  erscheint  fttr  den  Fiskus 
ausgeschlosscn,  ctwa  durch  neue  gleichgcrichtete  oder  abzweigende 
Staatsbahnlinien  fiir  die  Zentralbahn  einen  Wettbewerb  ins  Leben  zu  rufen. 
Ferncr  ist  der  Gesellschaft  neben  erheblichen  Landkonzessionen  fur  ftinf 
Jahre  nach  ErOflFnung  der  Gesamtstrecke,  d.  h.  bis  zum  1.  Januar  1913  Tarif- 
hoheit  zugesagt,  deren  Ausnutzung  durch  die  Gesellschaft,  fttr  den  Fall 
der  Verlangerung  der  Bahn,  leicht  zu  schweren  Sch&digungen  des  Schutz- 
gebiets ftthren  kann.  Der  Verkehr  einer  Eisenbahn  bis  Tabora  mit  ttber 
900  km  Gesamtl&nge  kann  schwerlich  ohne  Sondertarife  gedeihlich  ent- 
wickelt  werden;  diese  wtirden  aber  ohne  Genehmigung  der  Gesellschaft 
nicht  eingeftthrt  werden  kOnnen.  Nur  die  Schutzgebietsverwaltung  dttrfte 
in  der  Lage  sein,  bei  der  Gcstaltung  der  Tarife  die  rein  wirtschaftlichen  Ge- 
sichtspunkte  mit  den  allgcmein  politischen  zugunsten  der  Entwicklung  des 
Schutzgebiets  und  seiner  Finanzen  in  richtiger  Weise  in  Einklang  zu  bringen. 
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Die  ttbernahme  der  Anteile  wilrde  fiir  das  Reich  ein  besonderes 
Wagnis  nicht  bedeuten,  da  die  Einnahmen  und  Ausgaben  des  Betriebes 
der  Linie  Daressalam — Morogoro  zurzeit  annahernd  im  Gleichgewicht 
sind  und  bei  weiterer  Entwicklung  ein  gewisser  Betriebsuberschufl  wohl 
erwartet  werden  darf.  Den  Anteilseignern  wiirde  ein  solcher  aber  erst 
zugute  kommen,  nachdem  slimtliche  Fonds  der  Gesellschaft  entsprechend 
ausgestattet  und  der  fur  das  betreffende  Jahr  zu  zahlende  Zins-  und 
Tilgungsbetrag  (AnnuitUt)  des  Reichs  in  HOhe  von  713  000  aus  den 
Betriebseinnahmen  gedcckt  ist.  Die  Ubernahme  des  Bahnbetriebs  sichert 
ferner  dem  Schutzgebiet  den  Vorteil,  daC  damit  mehrere  seiner  sonstigen 
Transportbetriebe  vereinigt  und  mithin  die  vorhandenen  Beamten  und 
Bediensteten  besser  ausgentttzt  und  zu  gegenseitiger  Aushilfe  verwendet 
werden  konnen.  Abgesehen  von  all  diesen  Gesichtspunkten  wird  aber 
hierdurch  dem  jetzigen  schweren  Mangel  abgeholfen,  daC  der  wichtige 
Eisenbahnbetrieb  der  Einwirkung  der  Schutzgebietsverwaltung  entzogen 
war  und  das  wesentlichste  Mittel,  die  Lasten  des  Reichs  fiir  das  Schutz- 
gebiet in  angemessenen  Grenzen  zu  halten,  in  einer  dem  Monopol  nicht 
unfthnlichen  Gestalt  Privathftnden  ttberlassen  blieb. 

Es  ist  daher  t'Qr  die  ttbertragung  der  Anteile  der  Gesellschaft  auf 
den  Schutzgebietsflskus,  durch  welche  die  Herrschaft  ttber  das  Bahnunter- 
nehmen  auf  das  Schutzgebiet  Ubergehen  soil,  die  Zustimmung  aller  bei 
der  Begebung  der  Anleihe  beteiligt  gewesenen  Banken  gewonnen  worden, 
und  die  Durchfiihrung  der  geplanten  MaBnahmen  darf  als  gesichert  gelten. 
Den  Anteilseignern  soli  hierbei  ein  Preis  gezahlt  werden,  der  nicht  hOher 
ist,  als  der  Kurs,  zu  dem  sie  vor  annahcrnd  zwei  Jahren  die  Anteile  er- 
worben  haben,  ein  Kurs,  der  damals  als  angemessen  angesehen  wurde, 
nicht  nur  fur  das  Reich,  sondern  auch  fQr  die  Kaufer. 

Hiernach  bleibt  die  Ostafrikanische  Eisenbahngesellschaft  mit  ihrer 
jetzigen  Vervvaltung  in  der  Form  eines  selbstiindigen  Privatunter- 
nehmens  fortbestehen,  das  aber  nunmehr  tatsftchlich  einem  Staatsunter- 
nehmen  gleichkommt.  Die  ftihrenden  Kaufleute,  die  jetzt  als  Mitglieder  des 
Aufsichtsrats  an  der  Bahn  beteiligt  sind,  behalten  daher  diese  Ftihrung 
auch  kUnftig  in  der  Hand  und  werden  damit  dem  Uuternehmen  eine  gute 
kaufrafinnische  Leitung  und  FOrderung  sichern.  Das  Reich  erspart  sich 
dadurch  einen  sonst  unvermeidlichen  grofien  BeamtensUxnd  und  halt  die 
Teilnahme  einfluCreicher  Kreise  an  seinem  wichtigen  kolonialen  Unter- 
nebmen  aufrecht.  Der  Ostafrikanischen  Eisenbahngesellschaft  werden 
daher  die  Mittel  zum  "VVeiterbau  nach  Tabora  gegen  Verpfandung  der 
Stamrastrecke  Daressalam — Morogoro  und  des  jeweils  fertigen  Teils  der 
Neubaustrecke  darlehnsweise  vorgeschossen. 
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II.  Kamerun.1) 
SQdbahn  Duala— Edea— Widimenge. 

In  Kamerun  ist  gegenwfirtig  die  durch  Gesetz  vom  4.  Mai  1906  ge- 
nchmigte,  etwa  160  km  lange  Manengubabahn  als  Privatbahn  im  Ban; 
sie  geht  von  der  der  Stadt  Duala  gegenuber  auf  dem  rechten  Ufer  des 
Kamerunflusses  liegenden  Halbinsel  Bonaberi  aus,  durchschneidet  in 
nOrdlicher  Kichtung  den  Urwaldgilrtel  und  endet  zunflchst  landeinwfirts 
bci  den  Manengubabergen.  Diese  Balm  kann  man  als  die  Nordbahn 
des  Schutzgebiets  ansehen;  in  Hirer  dereinstigen  Fortsetzung  ist  sie  be- 
rufen,  den  Nordosten  Kameruns  und  das  anscheinend  dicbt  bevOlkerte 
Hochland  zu  erschliefien,  das  sich  uber  den  Randabfall  erhebt;  dieser 
wird  noch  etwa  60  bis  100  km  landeinw&rts  hinter  dem  jetzt  geplanten 
Endpunkte  der  Bahn  zu  uberwinden  sein.  Aus  der  Linienftthrung  der 
Manengubabahn  ergibt  sich,  dafi  sie  nicht  geeignet  ist,  den  Suden  und 
Sudwesten  der  Kolonie  zu  Oflhen,  also  insbesondere  diejenigen  Gebiete 
von  Kamerun  zu  erschliefien,  die  einer  sicheren  wirtschaftlichen  und 
militUrischen  Grundlage  besonders  dringend  bedurfen.  Urn  diesen  Zwcck 
zu  erfttllen,  wird  der  Bau  einer  Eisenbahn  von  Duala  uber  Edea  nach 
Widimenge  vorgeschlagen.  Fur  diesen  Entwurf  sind  in  erster  Linie 
Erwilgungen  politischer  und  militarischer  Art  mafigebend,  und  diese 
erheischen  audi  seine  alsbaldige  Ausfuhrung. 

Militarische  und  politische  Bcgrilndung. 

Wfthrend  sich  der  EinlluBbcreich  der  Rcgierung  in  Kamerun  bis 
etwa  zum  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  im  wesentlichen  auf  die  Kusten- 
bezirke  beschrflnkt  hatte,  wurde  durch  die  Anlage  der  Nyokostation  im 
Sttdosten  und  bald  darauf  durch  das  Vordringen  der  Schutztruppe  bis 
zum  Tschadsee  mit  einem  Schlage  das  gesamte  Innengebiet  in  den  Be- 
reich  des  Gouvernements  einbezogen.  Durch  Vermehrung  der  Schutz- 
und  Polizeitruppe,  sowie  durch  Anlage  einer  Reihe  von  Stationen  ver- 
suchtc  man,  das  Eroberte  endgiiltig  fttr  die  dcutscho  Herrschaft  zu  sichern. 
Wenn  auch  im  Laufc  der  Jahre  zahlreiche  VOlkerstfimme  zur  Anerken- 
nung  der  deutschen  Oberhoheit  gebracht  wurden,  so  sind  doch  noch 
in  verschiedenen  Teilen  des  Schutzgebiets  unabh&ngige  VOlkerschaften 
geblieben,  die  sich  schwerlich  ohne  Kampf  unterwerfen  werden.  Mit  der 
zunehmenden  Erschliefiung  des  Landes  haben  sich  die  Reibungsfl&chen  im 
Verkehr  mit  den  Eingeborenen  erheblich  vermehrt.  An  die  Stelle  der 
einheimischen  Herrscher  ist  die  deutsche  Verwaltung  getreten,  die  an  die 
Eingeborenen  neue  und  ungewohnte  Anforderungen  stellt.  Der  siegreichen 

l)  Vgl.  Cbersichtskarte  Blatt  II,  No.  2. 
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Trappe  ist  der  riihrige  deutsche  Kaufmann  auf  dem  FuBe  gefolgt  and  hat 
seine  Handelsstationen  bis  an  die  auBerste  Sud-  and  Ostgrenze  and  in 
das  Tschadseegebiet  vorgeschoben.    Wo  der  Handel  die  Form  des  Waren- 
und  Karawanenhandels  annimmt,  ist  die  Gefahr  erheblicher  Intcressen- 
gegensatze  noch  grOfier.    Besondere  Beachtung  verdient  in  dieser  Be- 
ziehung  der  Gammihandel,  wie  er  sich  im  auBersten  Siidosten  der 
Kolonie,  in  der  Gegend  des  oberen  Njong  and  Dume  entwickelt  hat;  der 
Gummi  bildet  hier  neben  dem  Elfenbein  fast  den  einzigen  Gegenstand 
der  Aosfahr.    Hunderttausende  von  Tragern  sind  mit  diesen  Transporten 
beschaftigt,  die  das  Schutzgebiet  seiner  ganzen  Tiefe  nach  darchqaeren. 
Abgesehen  von  den  Ausschreitungen,  die  sich  die  Karawanen  haufig  gegen 
die  Eingeborenen  zu  schulden  kommen  lassen,  muB  diese  Form  des 
Handels,  bei  der  erheblichen  Schwierigkeit  der  Unterbringang  und  Ver- 
pflegung  so  grofier  Menschenmassen,  za  schweren  Belastigangen  der  Be- 
vOlkerung,  zu  einer  VerOdung  der  HandelsstraBen  and  za  Aufstands- 
gelusten  im  Lande  ftthren.    Langere  and  amfangreiche  Unruhen  sind  in 
den    Gummibezirken    bereits    hervorgetreten.     Langjahriger  schwerer 
K&mpfe  bedurfte  es,  am  die  Stamme  der  Njems  and  Makas  zwischen  dem 
Dscha  and  dem  oberen  Njong  zu  unterwerfen,  die  sich  an  den  in  ihr 
Gebiet   eingedrungenen    Hftndlern  und  Karawanen  vergangen  hatten. 
Gleichwohl  kOnnen  jene  Stamme  keineswegs  als  vOllig  unterworfen  geltcn, 
das  Feuer  scheint  unter  der  Asche  fortzuglimmen;  diese  Bewegungen 
kflnnen  sich,  begtinstigt  durch  die  Form  des  Handels  im  Gummigeschfift, 
leicht  weiter  ausdehnen.  Dabei  hat  sich  durch  den  Karawanenhandel  cine 
gewisse  Annaherung  unter  den  Stiimmen  des  Stidens  vollzogen,  und  die 
8prache  der  Jaundes,  des  fortgeschrittensten  Stammes,  ist  zu  einem  all- 
gemeinen  Verstandigungsmittcl  im  ganzen  Stiden  geworden.   Ferner  sind 
die  Aufspeicherung  grofier  Waffen-  und  Munitionsvorrate  in  fruheren 
Jahren,  und  die  Zunahme  alter  ausgedienter  Soldaten  der  Schutz-  und 
Polizeitruppe  im  Jaundebezirk  Momente,  deren  Bedeutung  fttr  die  MOg- 
lichkeit  von  Verwicklungen  nicht  unterschfttzt  werden  darf'.    Trotz  aller 
Versuche  der  Kegierung,  diese  Gefahrenquellen  einzudammen,  bleibt  die 
Gefahr  eines  Aufstandes  bestehen,  und  sie  wird  urn  so  grOBer  in  dem 
Augenblick,  wo  eine  Stockung  im  Gummihandel  eintreten  sollte.  Auf 
die  Erzeugung  von  Gummi  ist  zurzeit  das  gauze  wirtschaftliche  Leben  im 
Sudbezirk  gegrOndet.    Weite  Landstrecken  der  Bezirke  von  Kribi,  Lolo- 
dorf,  Jaunde  und  zum  groBen  Teil  auch  von  Ebolowa  liegen  wirtschaft- 
lich  brach.    Das  Land  bringt  nichts  mehr  als  farbige  Handler  und  Trager 
hervor,  die  sich  der  fieberhaften  Jagd  auf  Gummi  widmen.    Kommt  es 
zu  einer  wesentlichen  Einschrankung  in  der  Erzeugung  Oder  AusfUhr  des 
Gummis,  so  tritt  voraussichtlich  eine  allgemeine  Krisis  ein.    Wenn  sich, 
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wie  leider  zu  befiirchten,  der  Gamraireichtam  voriibergehend  erschopft, 
was  auch  trotz  raassenhaften  Nachpflanzens  von  Kautscbukbttumen  kaum 
zu  verhindern  ist,  so  steht  der  SUdbezirk  vor  einer  schweren  wirtschaft- 
lichen  Gefahr,  die  leicht  eine  politische  Krisis  und  damit  einen  Aufstand 
nach  sich  Ziehen  kann. 

Diesen  Gefahren  gegeniiber  erscheinen  die  augenblicklichen  Macht- 
mittel  der  Regierung  als  ungentigend,  denn  im  ganzen  SUdbezirk  stehen 
nur  3  Kompanien  Schutztruppen  und  200  Mann  Polizei;  diese  aber  auch 
nicht  in  geschlossenen  Verbanden,  sondern  auf  die  einzelnen  Posten  der 
Verwaltungsbezirke  verteilt.  Die  Vermehrung  der  Streitkrafte  im  Suden 
wiirde  eine  sehr  kostspielige  MaCregel  sein,  aber  eine  vorbeugende  Wir- 
kung  kaum  erzielen.  Bei  dieser  Sachlage  bietet  sich  als  einzige  LOsung, 
die  gleichzeitig  die  Hauptquelle  der  Gefahr  durch  Beseitigung  des  Kara- 
wanenhandels  wesentlich  vermindern  wtirde,  die  Herstellung  einer 
Eisenbahnverbindung  zwischen  der  Kiiste  und  den  gefahrdeten 
Bezirken.  Ausgangspunkt  an  der  Kiiste  kann  nur  Dual  a  sein,  wo  die 
Reserve  der  Truppe  und  die  Bestande  an  Kriegsmaterial  wegen  der  zen- 
tralen  Lage  des  Platzes  und  der  ausgezeichneten  Hafenverhaltnisse  ver- 
einigt  bleiben  miissen.  In  den  oberen  Teilcn  des  Njongflusses,  jedenfalls 
von  dem  Orte  Widimenge  aus  stromaufwilrts,  steht  eine  fur  Dampf- 
barkassen  jederzeit  fahrbare  WasserstraBe  von  tiber  200  km  Lftnge  zur 
Verfiigung;  sie  ist  nur  durch  eine  etwa  fiO  km  breite  Landvcrbindung 
von  dem  bis  an  die  Ostgrenzc  des  Schutzgebiets  schiffbaren  DuinefluC 
getrennt.  Es  bedarf  also  zunftchst  nur  der  Ilerstellung  dieses  fehlenden 
Ei8enbahnverbindungsgliedes  zwischen  dem  schiffbaren  Njong  und  dem 
Ilafen  von  Duala,  urn  kanftig  Truppen  und  Kriegsmaterial  in  wenigen 
Tagen  an  die  gefflhrdetsten  Punkte  des  Schutzgebiets  werfen  zu  kOnnen. 
Der  Bau  dieser  Bahn  ist  daher  von  alien  Bahnplanen  der  Kolonie  der 
dringendste  und  seine  Inangriffnahme  aus  den  dargelegten  militflrischen 
und  politischen  Griinden  geboten. 

Wirtschaftliche  Grunde  und  Vorteile. 

Aber  noch  andere  gewichtige  Grunde  sprechen  dringend  filr  den 
Bahnbau:  Die  jetzige  Hauptform  des  Handels,  der  Karawanenverkehr, 
arbeitet,  wie  schon  angedeutet,  der  Aufgabe,  eine  zahlreiche,  gesunde  und 
arbcitsgewohnte  EingeborenenbevOIkerung  zu  schaffen,  geradezu  entgcgen; 
er  fordert  zahlreiche  Opfer  an  Leben  und  Gesundheit  der  Trilger,  bringt 
sie  krtrperlich  und  moralisch  herunter  und  macht  sie  zu  Nomaden.  Manner, 
besonders  aber  Weiber  und  Kinder,  schleppen  wochenlang  ihre  schweren 
Lasten  bei  schlechtesten  Unterkunftsverhaltnissen,  mangelhafter  oder  un- 
gewohnter  Verpflegung,  jeder  Witterung  ausgesetzt,  durch  die  sumpftgen, 
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fieberverseuchten  Nicderungen  und  ttber  steile  Gebirgsztige  dahin;  aie 
bringen  der  BevOlkerung  der  durchzogenen  Landstriche  ansteckende 
Krankheiten  und  nehmen  ihrerseits  solche  auf.  Der  Zug  der  groBen 
Pockenepidemien  der  beiden  letzten  Jahre  ist  vorzugsweise  den  Haupt- 
handelsstrafien  gefolgt.  Schon  heute  machen  sich  die  Merkmale  der  Ent- 
artung  selbst  bei  den  krftftigen  Volksstflmmen  geltend  und  die  Ein- 
geborenen  des  SUdbezirks  lassen  sich  nur  schwer  zu  regelraaBiger  Arbeit 
gewinnen.  Die  Aufhebung  dieser  Tragerwirtschaft  ist  daher  zur  Erhaltung 
einer  leistungsf&higen  BevOlkerung  unbedingt  geboton.  Nur  so  kOnnen 
genugend  Hande  frei  gemacht  werden  zu  schaffender  Arbeit,  besonders 
filr  Volkskulturen  in  groBerem  Umfange.  Die  bisberigen  Beetrebungen 
der  Regierung  nach  dieser  Richtung  scheiterten  an  der  Inanspruchnahme 
der  Eingeborenen  fttr  die  Bedttrfnisse  des  Ilandels,  der  Plantagen  und 
der  Regierung  selbst.  Da 6  nur  mit  Anlage  der  Bahn  in  den  von  ihr 
durchschnittenen  Bezirken  eine  geordnete  Verwaltung  eingefiihrt  werden 
kann,  eine  Wirkung,  deren  Bedeutung  nicht  hoch  genug  zu  bewerten  ist, 
sei  nur  nebenher  angedeutet. 

Das  Schutzgebiet  erscheint  wohl  in  der  Lage,  die  Mittel  fttr  den 
Bahnbau  selbst  aufzubringen;  denn  der  Wert  seines  Gesarathandels  hat 
sich  in  der  Zeit  von  1896  bis  1906  von  9  320  000  auf  23  250  000  M  ge- 
hoben;  fur  das  Jahr  1907  ist  ein  Gesamthandel  von  etwa  30  000  000^  zu 
erwarten,  so  daC  dieser  also  in  den  letzten  12  Jahren  von  1896  bis  1907 
auf  das  Dreifache  gestiegen  ist.  Die  eigenen  Einnahmen  des  Schutz- 
gebiets  sind  noch  starker  gestiegen;  1896/97  betrugen  sie  rund  654  000, 
1906:  3  442  000  <M,  1907  ist  auf  3  800  000  M  zu  rechnen;  das  bedeutet 
eine  Steigerung  in  den  letzten  12  Jahren  auf  mehr  als  das  Sechsfache, 
die  sich  bisher  ohne  das  Hilfsmittel  von  Eisenbahnen  vollzogen  hat.  Mit 
der  Fertig8tellung  der  Manengubabahn  im  Jahre  1909  und  der  Vollendung 
der  geplanten  Sudbahn  darf  auf  einen  weiteren  betrttchtlichen  Aufschwung 
des  Handels  und  eine  entsprechende  Steigerung  der  Einnahmen  des 
Schutzgebiets  gerechnet  werden.  Mit  seiner  fortschreitenden  Entwicklung 
steigen  allerdings  auch  die  Ausgaben  der  Verwaltung.  Scheidet  man 
hierbei  die  Kosten  des  militarischen  Schutzes  und  die  groCeren  einmaligen 
Ausgaben,  die  zumeist  werbenden  Zwecken  dienen,  aus,  so  erhftlt  man 
fttr  die  letzten  Jahre  von  1904  bis  1907  das  Ergebnis,  daC  die  Einnahmen 
die  fortlaufenden  Ausgaben  um  durchschnittlich  17%  ubersteigen  und  daC 
dieser  Uberschufl  eine  jtthrlich  steigende  Richtung  aufweist;  fttr  1908  wird 
sich  voraussichtlich  ein  CberschuC  von  350  000  M  ergeben.  Mit  Eroffnung 
der  ersten  150  km  der  Bahn  bietet  sich  ferner  die  Moglichkeit,  in  dem  volk- 
reichen  Edeabezirk  eine  Eingeborenensteuer  in  barem  Gelde  einzuftthren,  die 
nach  Vollendung  der  Bahn  auf  den  Jaundebezirk  ausgedehnt  werden  kann. 
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Die  Wahl  der  Linie  von  Duala  aber  Edea  nach  Widimenge  ist  ftir 
die  Rentabilitat  des  Unternehinens  au&erordentlich  gtinstig.  Die  Bahn 
wird  hinsicbtlicb  ihrer  Ertragsfahigkeit  nicht  auf  den  Handel  des  Sttd- 
bezirks  angewiescn  sein,  vielmebr  kann  ftir  ihre  erste  Teilstrecke  von 
etwa  150  km,  deren  ErOffhung  in  2V2  bis  3  Jahren  zu  erwarten  ist,  eine 
gute  LebensfUbigkeit  vorausgesetzt  werden.  Das  Bakokoland,  in  das  die 
Bahn  von  Duala  aus  alsbald  eintritt,  gehOrt  zu  den  fruchtbarsten  und 
dichtest  bevOlkcrtcn  Gebieten  von  ganz  Kamerun.  Die  Hauptausfuhr- 
erzeugnisse  sind  PalmOl  und  Palmkerne.  Ebenso  wie  im  Bereich  der 
Manengubabahn  kommen  zwischen  Sanaga  und  Njong  die  Olpalmen  in 
ausgedehnten  Waldbesttlnden  vor.  Bei  der  gebirgigen  Gestaltuug  des 
Landes  und  den  schlechten  Wegeverhaltnissen  muB  ein  groCer  Teil  dicser 
Erzeugnisse  im  Lande  jetzt  ungenutzt  verkomraen.  Gleichwohl  sind  aucb 
die  jetzigen  Ausfuhrmengen  schon  sehr  betrachtlich,  so  dafl  sie  mit  den 
entsprechenden  Einfuhrmassen  gentigen,  um  die  Bahn  zu  ernahren.  Dieser 
Handel  des  von  der  Bahn  auf  die  ersten  150  km  durchschnittenen  Gebiets 
ist  in  der  Statistik  der  Handelsbewegung  des  Dualabezirks  mit  enthalten. 
Seine  Aus-  und  Einfuhr  betrug  im  Jahre  1906  :  28  000  t  und  ist  fur  das 
Jahr  1907  auf  35  000  t  zu  veranschlagen;  hiervon  sind  5  000  t  abzurechnen, 
die  an  der  Kttste  verbleiben,  die  ubrigen  30000  t  verteilen  sich  ziemlich 
gleichmaCig  auf  den  Bezirk  der  Manengubabahn,  den  Jabassibezirk  und 
den  Bereich  der  geplanten  Bahn.  Dieser  wttrde  also  ftir  den  Anfang  ein 
Transport  von  10  000  t  zufallen,  eine  Zahl,  die  in  den  Zahlungen  der 
Lasten  auf  dem  Wege  Edea— Jaunde  ihre  Bestatigung  ftndet.  Bis  zur  Vol- 
lendung  des  ersten  Teils  der  Bahn  im  Jahre  1911,  kann  auf  eine  Steigerung 
dieser  Zahl  um  etwa  2  000  t  gerechnet  werden,  so  daC  also  die  erste 
Teilstrecke  von  150  km  bei  ihrer  ErOfFnung  eine  GuterbeflOrderung  von 
12  000  t,  ohne  die  Frachten  der  Kegierung,  zu  leisten  hatte.  Abgesehen 
von  den  Erzeugnissen  der  Olpalme,  deren  Ausfuhrgrcnze  etwa  100  km 
landeinwarts  liegt,  wird  zurzeit  aus  dem  Bakokobezirk  nur  Gummi  und 
Elfenbein  in  geringeren  Mengen  ausgeftihrt.  Die  ttbrigen  geringwertigen 
Erzeugnisse,  wic  namentlich  Mais  und  Erdnusse,  dienen  lediglich  dem 
Verbrauch  im  Lande,  da  sie  die  hohen  Transportkosten  nicht  vertragen. 
Diese  Kulturen  werden  sich  durch  die  Bahn  zu  einer  auSerordentlichen 
Bltite  entfalten.  Auch  dem  Tabak  und  voraussichtlich  auch  dem  Kakao 
ist  eine  gute  Zukunft  vorherzusagen.  Weitere  ausgiebige  Frachten  werden 
der  Bahn  aus  den  Edel-  und  BauhOlzern  erwachsen,  die  sich  tiberall  in 
den  dichtcn  Urwaldern  flnden,  welche  die  Bahn  durchschneidet  und  deren 
Ausbeutung  abseits  der  Fltisse  erst  mit  Fertigstellung  der  Bahn  ermOg- 
licht  wird. 

Ahnliche  Verhaltnisse  ftndet  die  Bahn  im  Jaundebezirk,  dessen 
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Bestand  an  Gummipflanzen  den  des  Bakokobezirks  erheblich  ubertriffi. 
Auch  hier  gedeihen  die  vorgenannten  Erzeugnisse  vorztlglich,  auch 
hier  werden  ausgedehnte  Pflanzongen  der  Eingeborenen  entetehen,  die 
der  Bahn  Massenfrachten  zufUhren  werden.  Im  Jaundebezirk  werden  der 
Bahn  auch  grOCere  Transporte  von  Pferden,  Rind-  und  Kleinvieh  zufallen, 
die  aus  den  Hanptzachtgebieten  Adamaaa  nnd  der  Tschadseegegend 
stammen  and  von  dorther  in  gatem  Zustande  in  das  Jaundegebiet  ge- 
iangen;  erst  auf  dem  Weitermarsch  nach  der  Kttste  dnrcb  die  verseuchten 
Urwaldgebiete  erliegen  sie  der  Tsetsegefahr. 

Ferner  erschlie&t  die  Bahn  die  dicht  bevOlkerten  Bezirke  der  Bakokos 
nnd  Babimbis,  die  sich  bisher  gegen  die  europaische  Kultnr  feindlich 
verhielten,  nnd  besonders  bernfen  erscheinen,  den  Arbeiterersatz  fur  die 
Plantagen  nnd  gewerblichen  Betriebe  der  Kttste  zn  bilden.  Dies  wird 
auch  der  schnellen  und  gttnstigen  Entwicklung  des  Personenverkehrs  auf 
der  geplantcn  Bahn  zugute  kommen.  Zu  diesen  Frachten  aus  den  von 
der  Bahn  selbst  durchschnittenen  Gebieten  werden  zum  Teil  auch  noch 
die  GtitertranBporte  des  Stidbezirks  treten,  sobald  die  Bahn  die  Grenze 
der  Schiffbarkeit  des  Njong  erreicht.  Fast  der  ganze  Handel  des  Stid- 
bezirks liegt  in  der  Gegend  des  oberen  Njong  und  Dume;  von  dem  zur- 
zeit  etwa  7  000  t  betragenden  Ein-  und  Ausfuhrhandel  werden  mindestens 
4  000  t  der  Bahn  zufallen  und  die  Frachten  aus  dem  weiter  entfernten 
Innern  werden  voraussichtlich  schnoll  zunehmen.  Der  Verkehr  aus  den 
Quellgebieten  des  Sanaga,  also  aus  den  Sultanaten  Joko,  Tibati,  Ngaumdere, 
Bertua  und  auf  der  anderen  Seite  aus  dem  Lomiebezirk  und  selbst  aus 
Teilen  des  Ebolowabezirks  wird  sich  an  die  Bahn  und  ihren  Zubringer, 
den  oberen  Njong,  heranziehen  und  sich  dabei  betrttchtlich  steigern,  da 
er  bisher  an  den  hohen  Kosten  und  Mangeln  des  Trilgerverkehrs  krankte. 
Bei  geeigneten  Frachts&tzen  werden  billige  Massengttter  auch  noch  von 
hier  aus  an  die  Kttste  absatzfahig  werden.  Auch  die  Ufergebiete  des 
Njong  und  seiner  Nebenflttsse  enthalten  grOfiere  Mengen  Olpalmen  und  in 
den  Uberschwemmungsgebieten  gedeiht  vorzttglicher  Reis.  Nflrdlich  des 
oberen  Njong  und  Dume  erscheint  der  Anbau  von  Baumwolle  Erfolg 
vereprechend.  Auch  eine  Ablenkung  des  Durchgangsverkehrs  aus  den 
nOrdlichen  Teilen  des  FranzOsisch-Kongo  von  seinem  bisherigen  lang- 
wierigen  und  kostspieligen  Wege  ttber  den  Kongo  dttrfte  nicht  ausge- 
schlossen  sein. 

Linienfiihrung. 

Die  Linie  beginnt  in  Duala  auf  dem  linken  Ufer  des  Wuri  an  einer 
Stelle,  die  zur  Herstellung  ausgcdehnter  Kaianlagen  gut  geeignet  ist, 
wendet  sich  im  Bogen  nach  Sttdosten,  ttberschreitet  den  Dibambaflufi  und 
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ftthrt  nahe  bei  Ndogosum  vorbei,  nach  TJberbrttckung  des  Sanagaflusses 
am  untercn  Ende  seiner  zeitweise  schiffbaren  Strecke,  nach  Edea,  das 
etwa  bei  km  90,  auf  70  m  Mcereshohe,  erreicht  wird.  Anch  eine  andere, 
etwa  30  km  nordlich  Duala  aus  der  Manengubabahn  abzweigende  Linie 
tiber  Bonapenda  wnrde  untersucht,  aber  wegen  grOBerer  Baul&nge  und 
schwieriger  Streckenverhftltnisse  als  wesentlich  ungttnstiger  aufgegeben. 
Von  Edea  aus  soli  die  Linie  in  tistlicher  Rich  tun  g  wcitergeftthrt  werden, 
den  KelefluC  bei  Ndogngond  ttberschreiten  und  bei  Onanabesa  das  rechte 
Ufer  des  Njong  unweit  der  Tappenbeckschnellen  auf  etwa  700  m  Meeres- 
hOhe  erreichen;  von  da  folgt  sie  dera  Njong  und  endet  bei  Widimenge. 
Auf  die  letzten  100  km  vor  Widimenge  ist  noch  zu  untersuchen,  ob  eine 
ktirzere,  etwas  nOrdlicher  gelegene  Linie  mttglich  ist,  die  n&her  an  die 
wichtige  Station  Jaunde  heranfiihren  wtirde. 

Die  Bahn  ist  vorlftufig  auf  360  km  Baulange  und  auf  100  Millionen 
Mark  Baukosten  (111  100  M  fttr  das  Kilometer)  veranschlagt.  In  der 
betrftchtlichen  Hone  dieser  Kosten  koramt  zum  Ausdruck,  daft  die  Babn 
vielfach  durch  sehr  schwieriges,  stark  durchschnittenes  Gelande  zu  ftthren 
ist.  Als  Spurweite  ist,  wie  bei  der  Manengubabahn,  die  1  m-Spur  vorge- 
sehen.  Als  Oberbau  soil  der  schwerere  Oberbau  No.  llaE  mit  enger 
Schwellentcilung,  wie  bei  der  Bahn  Morogoro— Tabora  verwendet  werden, 
da  der  Bahn  voraussichtlich  ein  starker  und  schwerer  Frachtverkehr  zu- 
fallen  wird.  Als  starkste  Steigung  ist  1  : 50  Oder  2  %,  als  klcinster  Halb- 
raesscr  fttr  die  Bahnkriimmungen  200,  im  Notfalle  150  m  in  Aussicht 
genommen.  Die  gesamte  Bauzeit  ist  auf  5  Jahre,  die  erste  Baurate  fur 
das  Jahr  1908  auf  4  Millionen  Mark  bemessen.  Im  gesamten  Baukapital 
von  44  Millionen  Mark  sind  fttr  Bauzinsen  4  Millionen  Mark  und  fttr  die 
erste  Ausstattung  des  Reservebaufonds  200  000  J6  vorgesehen. 

In  der  Ertragsbcrechnung  der  Bahn  ist  ein  Verkehr  von  12  000 1 
fttr  das  Jahr  1911,  und  von  16  000  t  fttr  das  erste  Betriebsjahr  1913  der 
ganzen  Bahn  angenomraen;  diese  Frachten  werden  zu  etwa  zwei  Drittel 
iiber  die  ganze  Strecke  zu  befOrdern  sein.  Dies  ergibt  eine  Verkehrs- 
leistung  von  3,84  Millionen  Tonnenkilometern,  und  zu  einem  Durchschnitts- 
satz  von  3  4  fttr  1  km  und  100  kg,  eine  Verkehrseinnahme  von  1  152  000 
Mark.  Dazu  kommen  1  000  t  Gummi  und  Elfenbein  zum  Satze  von  75  4 
fttr  1  km  und  3  000  t  Einfuhrgttter  zum  Satze  von  40  ^  fttr  1  tkra,  die 
iiber  die  ganze  Bahn  gehen;  das  ergibt  eine  wcitere  Einnahme  von 
1000 .360.0,75  =  270  000  M  und  3000.360.0,40  =  432  000  ^.  Als  Ein- 
nahme aus  dem  Personenverkehr  ist  nach  dem  Ergebnis  der  Togobahn 
(von  Lome  nach  Palime)  der  dort  im  crsten  Betriebsjahr  bereits  ttber- 
trorTene  Satz  von  700  Ji  fttr  das  Kilometer,  mit  700 .  360  =  252  000  M  an- 
genommen.    Hiernach  ergibt  sich  eine  Gesamteinnahme  von  2  106  000.*. 
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Bei  Voraussetzung  eines  Betriebskoefflzienten  von  0,45  (bei  der 
Usambarababn  betrug  er  1907:  0,36)  erhftlt  man  eine  Betriebsausgabe  von 
947  700  M  Oder  2  600  Ji  fiir  das  Kilometer.  (Bei  der  Usarabarabahn  be- 
tragt  die  kilometrische  Betriebsausgabe  1  100  Jf>,  bei  den  Togobahnen 
2  240  M.)  Danach  wurde  ein  ttberschuB  von  1  158  300  M  verbleiben. 
Nach  Abzug  einer  Rucklage  von  198  000  M  in  den  Erneuerungsfonds 
wurden  also  im  ersten  Jahre  bereits  rund  960  000  „¥>  ftir  den  Zinsen-  und 
Tilgungsdienst  des  Anlagekapitals  zur  Verfugung  stehen.  Die  hierzu 
weiter  noch  erforderlichen  Betrage  werden  aufgebracht  aus  der  allge- 
meinen  Steigerung  der  Einnahmen  des  Schutzgebiets,  namlich  der  ZOlle, 
allgemeinen  Einnahmen,  Hafenabgaben  und  Landungsgebuhren,  Ein- 
geborenensteuer  und  Ersparnisse  an  Frachtkosten  fiir  den  Regierungs- 
bedarf. 

Bei  den  Verbandlungen  in  der  Budgetkommission  des  Reichstags 
kam  ein  Gegenentwurf  der  sogenanntcn  Batangafirmen,  die  an  dem 
sttdlichen  Teil  der  Kuste  von  Karaerun  ansassig  sind,  zur  Besprechung; 
danach  soil  eine  kiirzere  und  billigere  Bahn  bevorzugt  werden,  die  von 
einera  der  Sttdpliitze  der  Kttste,  Kribi  oder  Longji  ausgehen  und  auf 
kurzestem  Wege,  etwa  iiber  Ebolowa,  an  den  oberen  Njong  fuhren  wurde, 
eine  Linie,  deren  allgemeine  Erkundung  auf  Kosten  der  Batangafirmen 
bereits  beschlossen  und  in  der  Ausfiihrung  begriffen  ist.  Gegen  diesen  Vor- 
schlag  wurde  geltend  gemacht,  daC  eine  Ausmundung  der  geplanten  Bahn 
bei  Kribi,  Longji  oder  Plantation  zunachst  Ausgaben  von  Millionen  ftir  neu 
zu  schaflende  Hafenanlagen  nach  sich  ziehe,  und  daC  die  offenc  Reede 
von  Kribi  der  Brandung  ebenso  ausgesetzt  sei,  wie  die  von  Swakopmund 
und  dort  ein  Hafen  wohl  iibcrhaupt  nicht  hergcstellt  werden  kOnne.  Auch 
die  von  den  Firmen  angebotene  finanzielle  Garantie  fiir  die  von  ihnen 
bevorzugte  Linie  erscheint  unzureichend,  da  sie  nur  auf  fiinf  Jahre  ge- 
'eistet  werden  soil.    Auf  die  Strecke  Duala — Edea  zu  verzichten,  ist  nicht 
angangig,   da  die  schwierigen  WasserverhaMtnissc  des  Sanaga  wfthrend 
der  trockenen  Jahreszeit  einen  Stromverkehr  nicht  zulassen,  wfthrend  die 
niilitarischen  Interessen  die  Moglichkeit  verlangen,  Truppen  jederzeit  von 
Duala  auf  kiirzestein  Wege  in  die  dichtbevttlkcrten  Siidgebiete  zu  werfen. 
Auch  darf  erwartet  werden,  daB  Duala  mit  seinen  FluGniiindungen  in 
Zukunft  sich  zu  einem  der  besten  Ilafen  der  afrikanischen  Westkuste 
herausbilden  wird.    An  diesem  Ausgangspunkte  fur  die  neue  Bahn  wurde 
daher  festgehalten  und  die  Regierungsvorlage  angenomraen,  ohne  das 
Ergebnis  der  Untersuchung  des  Geliindes  fiir  den  Entwurf  der  Batanga- 
firmen abzuwarten. 
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III.  Togo.1) 

Die  Winter  lan  dbahn  Lome — Atakpame. 

Das  Schutzgebiet  Togo  erstreckt  sich,  bei  einer  durchschnittlicben 
Breite  in  Richtung  von  West  nach  Ost  von  etwa  175  km,  auf  etwa  560  km 
von  Sad  nach  Nord;  die  Sttdgrenze  an  der  Ktlste  hat  leider  nur  eine 
Iilnge  von  50  km.  Um  die  langgestreckte  Flache  des  Schutzgebiets  far 
den  Verkehr  mit  der  Kilste  zu  erschlieBen,  wttrde  eine  moglichst  zentral 
gelegene,  das  Land  von  Sttd  nach  Nord  durchschneidende  Bahn  not- 
wendig  sein,  die  das  Rilckgrat  fur  den  Verkehr  bildet  und  an  die  sich 
Stichbahnen  oder  FahrstraCen  als  Zubringer  gratenfOrmig  anschlieCen 
kOnnteu.  Eine  solche  Bahn  findet  in  dem  sogenanntcn  Togogebirge, 
das  von  Sttd-Sttdwest  nach  Nord-Nordost  verlauft,  ein  erhebliches  Hindernis. 
Eine  Uberschreitung  dieses  Gebirges  durch  eine  Bahn  zwischen  Bamc 
und  Kpewe  stidwestlich  oder  nordwestlich  von  MisahOhe,  am  Fran<;oispaB 
(ttber  den  zur  Zeit  eine  Fahrstrafle  gebaut  wird)  wtlrde  nar  unter  Auf- 
wendung  sehr  betrachtlicher  Mittel  durchftihrbar  sein;  die  Steigungen 
einer  solchen  Bahn  wttrden  die  BefOrderung  grofierer  GttternTengen,  ge- 
schweige  denn  von  Massengtttern,  nicht  gestatten.  Erst  im  nOrdlicheu 
Teile  des  Gebirges  gestaitet  sich,  wie  durch  Erkundungen  festgestellt, 
das  Gelande  so,  dafi  sich  die  MOglichkeit  eines  Bahnttberganges  bietet 
Hiernach  erscheint  eine  Verlangerung  der  bestehenden  Bahn  Lome — 
Palime,  die  im  Jahre  1904  bewilligt  und  am  27.  Januar  1907  fur  den 
allgemeinen  Verkehr  erOffnet  wurde,  in  nordwestlicher  Richtung  ausge- 
schlossen;  eine  Weiterfilhrung  zur  Erschlie&ung  des  Innern  kOnnte  nur  mit 
Abbiegung  nach  Osten,  am  Ostrande  des  Togogebirges  entlang,  auf  be* 
trachtlichem  Umwege  erfolgen,  so  daU  Atakpame  auf  etwa  120  km  erreicht 
wtirde;  abcr  auch  diese  neu  zu  erbauende  Strecke  Palime— Atakpame  wurde 
wegen  ihrer  starken  Steigungen  und  verlorenen  Gefalle  ftlr  den  Massen- 
verkehr  aus  dem  Hinterlande  nicht  in  Betracht  kommen  und  fur  Betrieb 
und  Unterhaltung  wesentlich  ungttnstigere  Verhaltnisse  aufweisen,  als  eine 
unmittelbare  Bahnverbindung  von  Atakpame  mit  der  Kttste.  Letztere  wurde 
eine  Gesamtlange  von  180  km  erhalten,  wahrend  die  Linie  auf  dem  Um- 
wege ttber  Palime  119  -}-  120  =  239  km  lang,  also  59  km  lftnger  werden 
wttrde.  Dazu  kommt,  daC  die  kilometrischen  Baukosten  der  Strecke 
Palime— Atakpame  sich  auf  etwa  72  000  m  belaufen  wttrden,  wahrend  die 
fttr  die  unmittelbare  Verbindung  Lome— Atakpame  auf  nur  (50  000  M  zu 
veranschlagen  sind.  Letztere  verdient  daher  aus  wirtschaftlichen  und 
teehnischcn  Rttcksichten  umsomchr  den  Vorzug,  weil  sie  auch  ein  wert- 
volles  und  groBes  Gebiet  neu  aufschlieCt.    Die  Bahn  statt  in  Lome,  in 
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Anecho  entspringen  zu  lassen,  kann  nicht  empfohlen  werden,  da,  um 
dies  zu  ermoglichen,  in  Anecho  eine  besondere  Umdungsstelle  er- 
richtet  werden  muBte:  dies  wurde  einen  einmaligen  Kostenaufwand 
von  etwa  Millionen   Mark   erfordem    und  auBerdera   wiirde  die 

dauernde  Besetzung  einer  zweiten  Landungsstelle  mit  besonderer  Zoll- 
and  Betriebsaufsicht  eine  Steigerung  der  laufenden  Ausgaben  um  rund 
133  000  ,U  jahrlich  nach  sich  Ziehen.  AuGerdem  wUrde  die  Bahn  von 
Anecho  iiber  Game  gegen  die  Linie  von  Lome  aus  eine  Mehrh'lnge  von 
etwa  10  km  erhalten,  womit  eine  weitere  unwirtschaftliche  Steigening  der 
einmaligen  und  dauernden  Aufwendungen  verbunden  sein  wiirde.  Dazu 
kt.nirat,  daC  Anecho  wegen  seiner  ungilnstigen  Gesundheitsverhiiltnisse  — 
das  Gelblieber  ist  dort  endemisch  — -  sich  nicht  zur  Ausgestaltung  als 
Verkehrsausgangspunkt  filr  eine  groBere  Bahn  eignet.  —  In  ihrem  sild- 
lichen  Endabsehnitt  wird  die  neue  Bahn  allerdings  in  den  Wirkungs- 
bereich  der  vorhandenen  Lome-Palimebahn  fallen  und  dieser  insoweit 
vielleicht  etwas  Abbruch  tun:  weiterhin  begrenzt  aber  der  SchiofluB,  der 
bei  Hochwasser  wegen  seiner  (*berschwemmungen  nur  schwer  und  mit 
Gefahren  zu  iiberschreiten  ist,  den  Wirkungsbereich  der  vorhandenen 
Linie,  so  daB  die  auf  dem  linken  lifer  des  Schio  liegenden  l>andschaften 
dein  Verkehrsgebiet  der  neuen  Bahn  zufallen.  Hier  ist  also  ein  Wett- 
bewerb  zwischen  beiden  Bahnen  nicht  zu  befiirchten. 

Der  Umfang  des  zurzeit  bestehenden  Verkehrs  auf  dem  Wege 
Lome— Atakpame  ergibt  sich  daraus,  daB  fur  den  gesaraten  Frachtverkehr 
iai  Kalenderjahr  1900  nachweislich  52  411  Tagewerke  im  Dienst  der 
Trftger  und  Wagenzieher  geleistet  worden  sind.  llierbei  sind  die  zahl 
rcichen  Transportc,  die  v<»n  Ringeborcnen,  kleinen  Hilndlern  und  Ge- 
schaftsleuten  auf  eigenc  Hechnung  bewirkt  wurden,  nicht  berucksichtigt. 
Xach  den  Zj'lhlergebnisscn  im  Januar  und  Februar  des  Jahres  1906  hat 
sich  der  Gesamtverkehr  auf  der  Strafie  Lome-  Atakpame  belaufen 

am  Schio    auf  332  238  FuCgiinger,     498  Wagen, 
lerner  nach  Zahlungen  von  April  bis  September  fur  das  Jahr  1907 

bei  Suluga  auf  180  005  FuGgilngcr,  1347  Wagen, 
am  Schio      „     122  111  „  1  154 

„    Haho       „     171  701  „  1  129       „  . 

Diesc  Zahlen  lassen  erkennen,  wieviel  Menschenkraft,  die  jetzt  zu 
Trager-  und  Wagenzieherdiensten  in  Anspruch  genomraen  wird,  durch 
eine  Eisenbahn  fur  eine  schaffende  T/ltigkeit  freigemacht  werden  kOnnte. 
Die  Beforderungskosten  berechnen  sich  zurzeit  filr  das  Tonnenkilometer 
beim  Trfigerdienst  auf  0,R0«,«,  auf  zweiriidrigem  Karren  mit  3  Wagenziehern 
auf  0,55  tHt  auf  vierradrigem  Wagen  mit  8  Wagenziehern  auf  0,r,4  <,«. 

ArchiT  fOr  F.isenbahnwesen.  190*.  51; 
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Zugticrc  wcrdcn  zura  Ziehen  von  Wagen  nicht  verwendet,  da  sie  gegen 
die  vorhandenen  Krankheitcn  nicht  widcrstandsfahig  und,  weil  diescr 
Arbeit  ungewohnt,  nicht  leistungsftlhig  sind.  Nach  den  Frachtsfitzen  und 
der  Gttterklassifikation  der  Bahn  Lome— Palime  berechnet,  wttrde  sich  auf 
der  neuen  Bahn  Lome— Atakpame  (von  180  km  Betricbslfinge)  der  jetzigc 
Frachtsatz  fttr  1  t  auf  vierradrigen  Wagen,  von  Eingeborenen  gezogen, 
von  91  M  ermilBigen  auf: 

72  tU  fiir  europiiische  Manufakturwaren  und  PalmOl; 

30  „    „   Salz,  geprefite  Rohbaumwolle,  Palmkerne,  Mais,  Erdnusse; 

18  „    „   Baumwollsaat,  Schi-Nttsse. 

Durch  diese  Vcrbilligung  der  Frachten  wird  der  Giiterverkehr  auBer- 
ordentlich  zunehmen,  weil  dadurch  eine  Rcihe  von  Erzeugnissen  wie 
Palmkerne,  Palmttl,  Mais,  Erdnttsse,  erst  aus  dem  Atakpamebezirk  ausfuhr- 
fiihig  wird.  Wenn  auch  der  zu  erwartende  Verkehr  schwer  abzuschfltzen 
ist,  so  bietet  doch  die  Vcrkehrscntwicklung  auf  der  Lome-Palimebahn 
(119  km)  einen  guten  Anhalt:  deren  Betriebscinnahmen  haben  fttr  die 
Monate  Februar  bis  Dezember  des  ersten  Betriebsjahres  1907  betragen 
im  ganzen  250  920  ,u  oder  2  300^  fttr  das  Kilometer  und  Jahr:  davon 
kommen  rund  32%  au^  Personcnverkchr.  —  Die  crhohte  Sicherhoit  der 
BefOrderung  wird  besonders  dem  Kautschuk-  und  Geldtransport  zugute 
kommen,  der  bisher  unter  Diebstahl  und  Beraubung  haufig  zu  leiden  hatte. 
Die  Ereparnis  an  Arbeitskraft,  die  die  Bahn  mit  sich  bringen  wird,  ergibt 
sich  aus  der  Berechnung,  wonach  gegenwftrtig  zur  Befftrderung  einer 
Tonne  zwischen  Lome  und  Atakpame 

durch  Trftgcr   174, 

„     zweiriidrigen  Karren    .    .  75,G  und 

„     vierradrigen  Karren .    .    .  72,8  Tagewerke 
crfordert  werden. 

Uinsichtlich  der  mili tftrischen  Bedeutung  der  geplanten  Bahn  ist 
anzuftthren,  daB  abweichend  vom  Sttden  des  Schutzgebiets,  dessen  Be- 
vOlkerung,  den  zahlreichen  kleinen  Landschaften  entsprechend,  politisch, 
stark  zersplittert  ist,  im  Norden,  so  besonders  im  Bezirk  Mangu-Jendi 
und  Sokode-Bassari  grOBere  politischc  Vcrbfinde  vorkommen;  sollten  hier 
infolge  unvorhergesehener  Umstande  Erhebungen  gegen  die  deutsche- 
Herrschaft  eintreten,  so  wttrde  sich  die  politisch  enge  Zusammenfassung 
der  Bevtflkerung  stark  geltend  machen;  die  Hinterlandbahn  wttrde  daher 
den  Nachschub  von  Truppen  und  Kriegsmaterial  nach  Sokode-Jendi  und 
Sansane-Mangu  sehr  erleichtern  und  die  Hilfeleistung  von  der  Kttste 
her  beschleunigen.  Auch  gegentiber  dem  Auftreten  muhammedanischer 
Wandcrprediger  in  Mangu-Jendi,  die  gelegentlich  vcrsucht  haben,  den 
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religiOsen  Fanatismus  anzufachen,  wurde  eine  vorhandene  Hinterlandbahn 
von  guter  Wirkung  sein.  Die  volkrcichen  Stftmme  der  Konkomba,  Kaburc, 
Losso,  Taraberma  and  Moba  in  den  Bezirken  Sokode-Bassari  und  Mangu- 
Jendi  haben  zwar  zurzeit  noch  wenig  Beruhrung  unter  cinander;  mit 
zunehmender  Hebung  des  Verkehrs  ist  aber  zq  erwarten,  daB  auch  diese 
Stamme  rait  einander  in  Beziehung  treten  werden,  so  dali  damit  die  Ge- 
fahr  einer  Erhebung  gegen  die  deutsche  Herrschaft  zunimmt.  Auch  in 
diesem  Falle  wird  die  Hinterlandbahn  Sicherheit  bieten. 

Wenn  es  auch  beabsichtigt  ist,  alsbald  nach  Fertigstellnng  der  Bahn 
Lome— Atakparae  auch  den  Bau  der  ntirdlichen  Strecke  Atakpame  — 
Banjeli  in  Angriff  zu  nehmen,  fiir  die  eine  allgemeine  Erkundung  bereits 
stattgefunden  hat,  so  sind  mit  RUcksicht  auf  die  Finanzlage  des  Schutz- 
gebiets  zunachst  doch  nur  die  Mittel  fur  den  ersteren  Bau  angefordert. 
Die  Verlftngerung  ins  Hinterland  bis  Banjeli  ist  fiir  die  Zukunft  vorgc- 
sehen,  weil  sich  dort  wertvolle  Eisenerzlager  beflnden,  deren  Abbau 
lohnend  erscheint. 

Nach  dem  Ergebnis  der  Erkundungen  soli  die  Linie  Lome— Atak- 
pame etwa  bei  km  5  der  Linie  Lome— Palime  von  dieser  in  nOrdlicher 
Richtung  abschwenken  und  im  wesentlichen  parallel  Ostlich  neben  der 
FahrstraBe  Lome— Atakpame  verlaufend,  tiber  die  Stationen  Game,  Nuatja 
und  Dadja  ihr  Endziel  mit  einer  Gesamtiange  von  180  km  auf  etwa  290  m 
SeehOhe  erreichen.  In  der  Richtung  nach  der  See  zu,  also  fur  den  Aus- 
fuhrverkehr,  werden  stitrkere  Steigungcn  als  1  :  100,  und  nach  dem  I^ande 
zu,  fiir  den  Einfuhrverkehr,  stiirkere  als  1  : 60,  Bahnkrilmmungen  mit 
einem  Halbmcsser  unter  200  m  voraussichtlich  nicht  anzuwenden  sein. 
Als  Spurweite  ist  wie  bei  den  bestehenden  Togobahnen  die  Meterspur, 
als  Oberbau  ist  der  der  Strecke  Lome — Palime  vorgesehen,  mit  einer 
10  m  langen  Schiene  von  20  kg  mctrischen  Gewichts,  auf  12  eisernen 
Querschwellen,  von  81,8  kg  Gesamtgewicht  ftir  das  Meter.  Die  Baukosten 
der  Bahn  sind,  einschlieClich  einer  ersten  Ausstattung  des  Reservebau- 
fonds  mit  250  000  tH,  auf  10,5  Millionen  Mark  (rund  60  000  ^  fiir  das 
Kilometer)  veranschlagt,  auOerdem  an  Bauzinsen  fQr  die  auf  drei  Jahre 
bemessene  Banzeit  700  000  M  vorgesehen,  so  daC  sich  damit  das  Anlage- 
kapital  auf  11,2  Millionen  Mark  steigert.  Als  erste  Baurate  fur  das  Jahr 
1908  sind  4  Millionen  Mark  angefordert. 

Tiber  die  Linienfuhrung  der  Bahn  und  die  wirtschaftlichen 
Verhftltnisse  der  von  ihr  zu  durchsefaneidenden  Gebiete  ist  folgendes 
anzuftthren:  die  Bahn  durchlttuft  zunflehst  die  Landschaft  Aguewe,  uber- 
schreitet  den  SchioflnB  und  tritt  dann  in  die  Landschaft  Dawie  ein.  Von 
der  Ktiste  bis  zu  dieser  Landschaft  herrscht  der  Anbau  von  Mais  vor, 
(lessen  Ausfuhr  bereits  eine  grofle  Bedeutung  fiir  Togo  erlangt  hat. 
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Von  dieser  Ausfuhr  komraen  auf  das  Hinterland  von  Lome  in  den 
Jahren: 

1905  rund  2  318  t,   1906  3  017  t,  1907  8  029  t. 

Mit  der  Landschaft  Dawie  beginnt  ftir  die  Bahn  die  Olpalmgegend; 
die  landschaften  Dawie,  Tsewie,  Gblawie,  Bolu  und  Gavhe  gehOren  zu 
den  reichstcn  Olpalmgebieten  von  Togo  und  ihre  ErschlieCung  ist  daher 
von  der  grOCten  wirtschaftlichen  Bedeutung.  In  der  Landschaft  Tsewie 
gedeiht,  wie  die  Anbauversuche  gezeigt  haben,  Baumwolle  ausgezeicbnet. 
Weiter  nOrdlich  folgt  die  Landschaft  Game  mit  zahlreichen  M&rkten,  mit 
beachtenswerter  Erzeugung  von  Palmkernen  und  PalmOl,  Mais  und  Yams; 
auch  hier  gedeiht  Baumwolle  gut  und  die  Versuche,  ihren  Anbau  als 
Volkskultur  einzuftthren,  bieten  hier  mehr  Aussichten  als  in  den  Olpalm- 
reichen  Gegenden.  Nach  Oberschreiten  des  Hahoflusses  tritt  die  Bahn  in 
die  Landschaft  Nuatjil  ein,  die  zwar  arraer  an  Olpalmen  ist,  aber  in  der 
Erzeugung  von  Baumwolle  die  stldlichen  Landschaften  iibertrifft;  diese 
betrng  in  den  Jahren: 

1904/05    53    Ballen  =    20  500  Pfund, 

1905/06    102,6      „  51  300      „  , 

1906/07    244,6      „      =  122  325      „  . 

In  Nuatja  befindet  sich  die  Ackerbauschule  des  kolonialwirtschaft- 
lichen  Komitees  mit  90  Schulern,  verbunden  mit  einer  Baumwollentker- 
nungsanlage  mit  Lokomobilbetrieb.  Auch  in  der  Landschaft  Saga  da, 
tistlich  von  Nuatja  gelegen,  hat  der  Baurawollbau  der  Eingeborcnen  eine 
grofie  Zukunft.  Besonders  reich  an  Olpalmen  ist  der  Bezirk  Atakpame; 
scin  Bestand  wird  auf  2  080  000  Olpalmen  geschfttzt;  seine  Erzeugnisse 
sind  aber  ohne  die  Bahn  noch  nicht  ausfuhrfahig  wegen  der  hohen  Be- 
frirdei-ungskosten.  Der  zunehmende  Baumwollbau  in  der  Umgegend  von 
Atakpame  hat  zur  Errichtung  von  zwci  mit  racchanischer  Kraft  betriebe 
uen  Entkernungsanlagen  daselbst  gefUhrt;  eine  wurde  von  der  deutschen 
Togogesellschaft  im  Marz  1906,  die  zweite  von  der  Togobaumwollgesell- 
schaft  ra.  b.  H.  im  Februar  1907  in  Betrieb  gesetzt.  Die  Baumwollausbeute 
in  den  Landschaften  Atakpame  und  Kpedji  betrug  in  den  Jahren: 

1904/05   71,2  Ballen  =    35  600  Pfund, 

1905/06    208,r>      „     =  104  250 

1906/07    305,7  =  152  855      „  . 

Der  wichtigste  Handelsartikel  Atakpames  ist  der  Kautschuk,  der  in 
den  nttrdlich  und  westlich  gelegenen  Landschaften  gewonnen  und  in 
Atakpame  umgesetzt  wird.  Im  Kalenderjahr  1906  wurden  40  471  kg 
Kautschuk  im  Werte  von  364  239  von  Atakpame  nach  Lome  befOrdert. 
Der  Kautschukhandel  und  das  zunehmende  Baumwollgeschaft  haben  bereits 
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8  europaische  Geschaftshiluser  zur  Niederlassung  in  Atakpame  veranlaUt. 
Nach  Vollendung  der  Bahn  wird  auch  der  Anbau  von  Mais  and  Erdnussen 
im  Atakpamebezirk  filr  die  Ausfuhr  von  Bedeutung  werden.  Im  FluBbette 
des  Monu,  etwa  12  km  nordwestlich  Sagada,  bei  Togodo  ist  goldhaltiges 
Gangquarzgerflll  cntdeckt  worden;  wenn  es  auch  nicht  fur  abbauwurdig 
befunden  ist,  so  erscheint  es  danach  nicht  unmOglich,  daC  man  noch 
andere,  abbauwurdige  Lagcrstatten  findet.  Die  goldfuhrenden,  gebanderten 
Gangquarze  kommen  auch  weiter  nOrdlich  im  Monu  vor.  und  derartiges 
goldbaltiges  Gestein  wird  wahrscheinlich  auch  weiter  oberhalb  im  Sokode- 
bezirk  anstehen.  Femer  ist  etwa  10  km  nordwestlich  von  GleY,  nahe  an 
der  geplanten  Bahn,  ein  Vorkommen  von  Chromeiscnstein  festgestellt; 
da  der  Serpentin,  an  den  der  Chromeiscnstein  stets  geknttpft  ist,  dort  in 
ziemlich  groCer  Verbreitung  auftritt,  so  wird  sich  miiglicherweise  noch 
weiteres  Vorkommen  des  genannten  Steines  ergoben.  Alle  diese  Fande 
kOnnen  wirtschaftlich  fiir  die  ktinftige  Nutzbarmachung  der  Bahn  von 
grofier  Bedeutung  werden. 

Was  die  Finanziernng  der  geplanten  Bahn  betrifft,  so  wird  diese 
erraoglicht  durch  folgende  Matinahmcn: 

1.  Wie  bei  der  Usambarabahn,  so  konnte  auch  fttr  die  Togobahnen 
{Lome— Anecho,  Lome— Palime  und  die  Landebrttcke  in  Lome)  mit  der 
bisherigen  Betriebspiichterin,  der  Deutschen  Kolonial-Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs  Gesellschaft  in  Berlin,  ein  neuer  Pachtvertrag  auf  die  Dauer  von 
zwolf  Jahren  abgeschlossen  worden,  der  am  1.  April  d.  J.  in  Kraft  ge- 
treten  ist  und  dem  Schutzgebiet  einen  jtthrlichen  Mindestpachtzins  von 
306  50O  M  sichert.  Dieser  Betrag  wird  voraussichtlich  auf  den  Satz  von 
523  000^  erh6ht  werden,  sobald  die  neue  Bahn  nach  ihrer  Vollendung 
in  den  Pachtvertrag  einbezogen  werden  kann. 

2.  Wie  bei  der  Usambarabahn  konnten  die  bisherigen  etwas  zu  hohen 
Rucklagesatze  fttr  den  Erneuerungsfonds  der  beiden  Togobahnen  in  ent- 
sprechender  Weise  von  122  000  auf  59  000  Jb  onnaBigt  werden,  woraus 
sich  eine  jHhrliehe  Minderausgabe  von  (>3  000  m  ergibt. 

3.  In  dem  Gesetz  vom  23.  Juli  1904,  bctr.  die  Ge wanning  eines  Dar- 
lehns  an  das  Schutzgebiet  Togo,  war  nach  §  2  die  Tilgung  dieses  Dar- 
lehns  von  8  Millionen  Mark,  das  zum  Zwecko  des  Baucs  der  Bahn  Lome 
Palime  gewahrt  wurde,  in  der  ungewOhnlich  kurzen  Zeit  von  nur  30  Jahren 
vorgesehen.  Da  eine  so  rasche  Tilgung  des  Darlehns  mit  sofortigem  Beginn 
der  Kttckzahlung,  noch  ehe  die  Bahn  vollendet  war,  von  dem  in  starker  Ent- 
wicklung  begriffenen  Schutzgebiet  ohne  wirtschaftliche  Schadigung  nicht 
durchgeftthrt  werden  kann,  und  da  es  nicht  gerechtfertigt  erscheint,  in 
dieser  Beziehung  Togo  schlechter  zu  stellen,  als  die  ttbrigcn  Schutzgebiete, 
die  Darlehne  vom  Reich  mit  60jahriger  Tilgungsfrist  erhalten,  so  wurde 
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die  Tilgungsfrist  (lurch  Vorlage  eines  besonderen  Gesetzentwurfs  mit 
Wirkung  vom  1.  Juli  1007  von  30  auf  60  Jahre  verliingert  und  der 
Tilgungssatz  auf  den  im  Keiche  und  fur  Siidwestafrika  geltenden  Satz 
v<»n  0.6%  erniedrigt;  damit  erinaGigt  sich  die  fiir  diesen  Tilgungsdienst 
erforderliche  Jahresleistung  des  Schutzgebiets  uni  rand  124  000  t#.  Dicse 
MaBregel  ist  durch  das  Rcichsgesetz  vom  18.  Mai  d.  J.  (Gesetz  wegen 
Andcrung  des  §  2  des  Gesetzes,  betreft'end  die  Gewfthrung  eines  Darlelins 
an  das  Schutzgebict  Togo,  vom  23.  Juli  1904,  Keichsgesetzblatt  S.  206) 
festgclegt. 

Bei  cinem  Zinssatzc  von  4%  und  einer  Tilgung  von  0,6%  geniigt 
die  hicruacli  dem  Schutzgebiet  zur  Verfiigung  stehende  Summe  von 
306  i>00  4-  03  000  -f  124  000  =  493  ">00  M  jahrlich  fiir  den  Zinsen-  und 
Tilgungsdienst  eines  Anlagekapitals  von  10,73  Millionen  Mark.  Was  gegen* 
ttber  dem  Kapitalbedarf  von  1 1,*>  Millionen  Mark  noch  fehlt,  kann  aus  der 
mit  Sicherheit  zu  envartendcn  allgemeincn  Steigerung  der  Einnahmen  des 
Schutzgebiets  an  Zollen,  Steuern  und  sonstigen  Gefallen  gedeckt  werden. 

Bei  der  Verhandlung  in  der  Budgetkommission  des  Reichstags  kam 
die  Frage  des  Ausgangspunkts  der  Balm  —  Lome  oder  Anecho  —  aus- 
i'iihrlich  zur  ErOrterung,  ohne  dali  man  sich  indes  fiir  die  Wahl  von  Anecho 
entscliieden  hiitte;  zwingende  GrUnde  hicrfur  lagen  auch  nicht  vor,  zumal 
Anecho  mit  der  Kusicnlagune  von  Lome  und  der  dortigcn  Landebrticke 
bereits  durch  die  Kiistenbahn  verbunden  ist.  Es  tauchten  aber  Zweifel 
darUber  auf,  ob  die  jetzige  LandebrQckc  in  Lome  auch  nach  ihrer  zur- 
zcit  in  der  Ausfuhrung  begriffenen  VerMngerung  dauernd  imstande  sein 
werde,  den  neuen  Verkehr  einer  grolien  Hintcrlandbahn  noch  zu  ihrem 
jetzigen  Verkehr  hinzu  aufzunehmen.  Fur  die  wcitcre  Zukunft  ist  daher 
die  Anlagc  eines  ge  eigne  ten  Hafens  im  Auge  zu  behalten,  fiir  den  sich 
vielleicht  bei  Anecho  wegen  eines  moglichen  Durchbruchs  in  die  Togo- 
lagune  Kaum  bietet. 

IV.  Siidwest-AfrikaJ) 
Die  Zweigbahn  Seeheim— Kalkfonteiu. 

Die  aus  der  Siidbahn  Luderitzbucht— Keetmanshoop  in  Seeheim  ab- 
zweig»*ndc  Stichbahn  Seeheim  — Kalkfonteiu  bezweckt  die  inilitarische 
Sicherung  des  Siidens  unscres  sUdwestafrikanischen  Schutzgebiets  und 
soli  ihn  politisch  und  wirtsehaftlich  vom  Auslande  unabhangig  machen. 
Daneben  wird  sie  aber  dem  Schutzgebiet  auch  wcsentliche  wirtschaftliche 
Dienste  leisten. 


»    Vgl.  Cbersichtskane  Blatt  II  No.  4. 
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Dcr  iiuBerste  Siiden  der  Kolonie  war  ira  letzten  siidwestafrikanischen 
Aufstande  der  Sehauplatz  des  sehwierigsten  und  langwierigsten  Klein- 
krieges.  Im  Jahre  1903  brachen  hier  die  ersten  Unruhcn  aus,  hier  muBte 
die  Schutztruppc  in  den  folgenden  Jaliren  die  schwersten  Opt'er  bringcn, 
hier  liielr  der  Gegncr  Ende  1006  bis  zulctzt  Stand.  DaC  dieser  Wettcr- 
winkel  des  Landes,  die  Heiinat  und  nocb  heute  der  Sitz  der  unruhigen 
Bondelszwarts,  kiinftig  fcst  in  der  Hand  der  deutschen  Herrschaft  liegt, 
ist  eine  politische  Xotwendigkeit  ersten  Ranges.  Trotz  der  Uberaus  inilden 
Friedensbedingungen  und  der  selir  guten  und  vorsichtigen  Behandlung 
baben  einige  Bondelszwarts  den  Vertrag  gebroehen,  indem  sie  sich  Ge- 
wehrc  verschaflften,  das  Reservat  verlielien,  eine  Station  fiberficlen,  aus- 
plUnderten  und  das  Vieh  wegtriebon.  Es  ist  noch  nicht  gelungen  ihrer 
babhaft  zu  werden. 

Das  erstrebte  Ziel  ist  vorlaulig  nur  mit  einem  starken  Truppenauf- 
gebot  zu  erreichen;  auf  die  Dauer  aber  ist  eine  in  den  Siidbezirk  vor- 
getriebene  Zweiglinie  der  Eisenbahu  Uideritzbucht— Kcctmanshoop  das 
billigerc  und  wegen  seiner  wirtschaftlichen  Nebenwirkungen  das  erwunsch- 
tere  Mittel.  Die  groGe  strategiselie  Grundlinie  des  Siidens,  die  im  De- 
zember  1905  begonnene  Siidbahn  Llideritzbucht  — Keetnianshoop,  wird 
noch  im  Laufe  des  Jalires  190h  in  voller  Liinge  benutzbar  werden.  Un- 
mittelbar  im  AnschlulS  an  diesen  Bahnbau  soli  die  Abzweigung  nach 
Sttden  in  den  Warmbaddistrikt  in  Angrift"  genommen  werden.  Da  der 
Zweck  dieser  Linic  darin  besteht.  zur  Verminderung  des  Truppenbedarfs 
die  Verbindung  zwischen  dem  militarischen  Hauptorte  Kcctmanshoop  und 
den  Ansiedlungen  der  Bondelszwarts  hei  Wannbad,  Gabis,  Draaihuk  und 
Wort  el  zn  verbessern,  so  ergeben  sich  ihre  Hauptrichtpunkte  von  selbst. 
Es  ist  nicht  unbedingt  no  tig,  die  lctztcrcn  Orte  samtlich  mit  der  Bahn 
unmittelbar  zu  errcichen.  wenn  sie  nur  in  den  nachsten  Wirkungsbereich 
der  Bahn  fallen. 

Als  unmittelbare  Wirkung  der  Bahn  ergibt  sich  die  Moglichkeit 
schnellerer  Truppenverschiebungen  zwischen  der  Mitte  und  dem  Siiden 
des  Namalandes.  Die  Truppe  wird  dadurch  hewegliehcr  und  die  einzelnen 
Abteilungen  konnen  sich  gegenseitig  leichter  untcrsttttzen.  Dies  wieder 
ermoglicht  eine  Herabsctzung  der  Kopfstiirke  der  einzelnen  Abteilungen. 
Weitcrhin  wird,  wie  cs  immer  der  Fall  zu  sein  pftcgt,  der  Ansiedlcr  der 
Eisenbahn  auf  dem  FuCe  folgen.  Bekanntlich  ciguet  sich  jener  Landesteil 
besonders  zur  Wollschaf-  und  Angoraziegenzucht  und  wegen  seiner  Sterbe- 
freiheit  auch  zur  Pferdezucht.  Da  der  Deutsche  sehr  vicl  mehr  als  der 
Englander  und  vor  allem  der  Bur  von  einer  Bahnverbindung  abhiingig 
ist,  so  wird  die  fernere  Folge  des  Bahnbaues  eine  erfreulichc  Stiirkung 
des  Deutschtums  in  dieser  Grenzmark  sein,  in  der  vor  dem  Aufstande 
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die  fremdliindische  Bcvolkerung  noch  ein  erdrilckendes  Cbergewicht  hatte. 
Iliordurch  wird  die  Wehrfahigkcit  gleichfalls  nicht  uncrheblich  gcstiirkt 
werden.  Man  darf  dam  it  rechnen.  daC  nach  der  Vollendung  des  Bahn- 
baues  im  Siiden  drci  Kompanien  Schutztruppe  in  der  Starke  v<»n  etwa 
300  Mann  und  570  Ticrcn  weniger  notig  sein  werden,  was  einer  jahr- 
lichen  Kostenerspamis  von  2  Millionen  Mark  gleichkommt.  Diesc  Er- 
sparnis  geniigt,  urn  die  geplante  Bahn  in  zehn  Jahrcn  vollstiindig  abzu- 
sehreiben.  Audi  nach  der  bezeichneten  Vcrminderung  der  Schutztnippe 
werden  auf  absehbare  Zeit  jiihrlich  immer  noch  2  000t  militarischer  Nach- 
sehubgilter  auf  der  Strecke  Sceheim— Kanus— Kalkfonteiu  zu  befordern 
sein.  Die  Beforderung  mit  Ochsenwagen  zu  1,40  J*  fur  das  Tonnenkilo- 
meter  kostet  fur  2  000  t  auf  1  km  2  800  J4> ;  dieser  Satz  crreicht  beinahe 
den  Betrag  von  2  875  Jt,  auf  den  sich  die  jahrlichen  kilometrischen  Be- 
triebskosten der  Hauptlinie  unter  der  Voraussctzung  berechnen,  daB  in 
jeder  Richtung  Werktags  nur  ein  Zug  verkelirt.  Zur  Beforderung  einer 
Jahre8menge  von  2000  t  ist  aber  nur  wochentliHi  cin  Zug  notig.  Da- 
raus  ergibt  sich  ohne  woiteres,  dali  die  durch  diesen  Jahresnachschub 
erwachscndon  Betriebskosten  der  Bahnlinic  Seeheim  -Kalkfontein  erheblich 
geringer  sein  miissen,  als  die  fur  die  gleiche  Leistung  zu  zahlenden 
Ochsenwagensiltze. 

Die  Betriebskosten  werden  schatzungswoisc  die  Halfte  dieser  Satzc 
betragen,  naralich  1  4(X)  M  fur  das  Kilometer  odcr  iin  ganzen  rund 
250  000  M.  Aus  der  Summe  der  jetzt  zu  zahlenden,  kiinftig  durch  die 
Bahn  ersparten  Frachtkosten  konncn  also  nicht  nur  die  Betriebskosten 
der  Bahn  gedeckt  werden,  sondcrn  es  bleibt  dariiber  hinaus  noch  etwa 
die  Hillfte  der  heutigen  Aufwendung,  d.  h.  ein  Betrag  von  250  000 
jahrlich  verfugbar.  Hierbei  sind  die  Einnahmen  dcv  Bahn  aus  dem  all- 
gemeinen  l'rivatvcrkchr  noch  nicht  berilcksichtigt. 

Der  Umfang  der  tatsachlichen.  dor  Eisenbahn  zu  verdankenden  un- 
mittelbaren  Frachterspamis  ist  an  folgendeu  Angaben  zu  enncssen:  Auf 
der  (nahezu  vollendeten)  Bahn  LUdcritzbucht— Keetmanshoop  sind  bis 
zum  31.  Oktober  1007  23  003  I  Militftrgut  iJefordert  worden;  zu  dem 
Zwecke  wurden  3  202  351)  tkm  goleistot  und  daftir  901)  285  .  if  Frachtkosten 
erhoben,  die  sich  bides  nur  auf  2  801  1)53  tkm  verteilen,  wHhrcnd  der  Rest  in 
Hohc  von  400  400  tkm  fraehtfrei  geleistct  wurde.  Die  Ochsenwagenfracht 
wiirde  sich  fiir  diesclbe  Leistung  nach  den  tatsaehlieh  bezahlten  Streckcn- 
satzen  auf  7  755  204  Jl,  also  0  845  010  ,H  melir  gestellt  haben.  Nach  dem 
Ergcbnis  des  Monats  November  1007,  in  dem  etwas  mehr  als  340  000  J* 
an  Frachtkosten  erspart  wurden,  wurden  bis  zum  Ablauf  des  Rechnungs- 
jahres  1007  (1.  April  1008)  noch  rund  1  700  000  M  hinzutrcten,  so  dali 
die  Gesamtersparnis  bis  dahin  mehr  als  8  500  000  M  betragen  hat.  Fiir 
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die  ganze  Bahn  LUdcritzbucht— Keetmanshoop  war  die  monatliehe  un- 
mittelbare  Frachtersparnis  auf  414  000  Jl  veranschlagt  worden.  Im  No- 
vember 1007  war  die  Bahn  erst  mit  %  ihrer  Liinge  im  Betrieb,  es  wiiren 
also  nur  ;'/4  >  414  000  =  rund  310  000  M-  statt  dcr  tatsachlichen  340  000  Jt 
rrachtersparnis  zu  crwartcn  gewescn.  Da  die  unmittelbarcn  Frachtcrspar- 
aisse  nach  fruheren  Ermittlungcn  nur  etwa  ein  Fttnt'tel  der  von  dcr 
Bahn  zu  erwartenden  Ge sain ters par nis  betragen,  so  ergibt  sich  als 
fosamtersparnis  der  Bahn  Liidcritzbucht  -Keetmanshoop  bis  zum  1.  April 
1008  die  Summc  von  5  >  8l/.2  =  421/-,  Millionon  Mark. 

Somit  erscheint  der  Xachweis  an  Frachtersparnissen  geniigend  zur 
Kechtfertigung  des  vorgeschlagenen  Bahnbaus.  Seine  Bedeutung  wird 
a*>er  hiermit  kcineswegs  erschopft.  AuBcr  der  Militiirvcrwaltung  wird 
'lurch  die  Bahn  auch  die  Zivilverwaltung  vcrbilligt  und  dem  Bezirk  er- 
m^glicht,  sich  in  Krieg  und  Frieden  von  dem  benachbarten  Auslande 
unabhangig  zu  machen.  Die  Zufuhr  iiber  die  Binncngrenzcn  mit  ihren 
zum  Teil  unerfreulichcn  Bcgleiterscheinungen  wird  cntbehrlich:  wiihrend 
des  Hottentottenaufstandes  sind  nach  zuverlassiger  Schatzung  allein  Uber 
Hamansdrift  4  000  t  Militiirgut  eingefiihrt  worden,  die  auf  kaplitndischcm 
Gobiet  annahernd  1  000  0(K)  M  an  Frachtkostcn  verursacht  haben.  Durch 
(lf*n  Balmbau  wird  das  Land  bis  an  den  OranjelluB  in  den  Ein-  und  Aus- 
fulirbereich  der  deutschen  Bahn  gebracht;  dcr  Bezug  von  Giitern  iiber 
JV>rt  Xolloth  und  Upington  wird  dahcr  kiinftig  wegen  dcr  hoheren  Kostcn 
von  selbst  aufhoron. 

Die  Linie  zweigt  von  dcr  Bahn  Liidcritzbucht-  Keetmanshoop  bei 
dcr  Station  Sccheini  in  rund  700  m  Meereshohc  auf  dem  linken  Ufcr  des 
^roCen  Fischflusses  nach  Siidcn  ab,  in  liichtung  auf  die  Siidwestaus- 
l«'iufer  der  kleinen  Karasberge.  die  sic  umgehen  muB.  Die  Linie  bleibt 
<»stlieh  des  Weges  Seeheim  -Gawachab-  lloloog  und  fiihrt  westlich  an 
dem  Gcliinde  vorbci,  das  zur  Bericsclung  aus  dem  gcplantcn  Staubeckcn 
an  der  Lo  wenfluCnaute  in  Aussicht  genomnien  ist  Sic  fiillt  sanft  nach 
dem  Lowenflutt  ab,  ubersehreitet  ihn  an  der  Haltestellc  Gawachab  auf  cincr 
■*0  n,  weiten  Bruckc,  stcigt  von  da  cbenso  sanft  wicder  an  und  crreicht 
tai  km  70  lloloog.  Von  hicr  beginnt  sic  stark  zu  steigen.  indem  sic  erst 
etwas  nach  Weston  ausbicgt  und  sicli  dann  scharf  nach  Ostcn  in  der 
Kichtung  auf  Kanus  wendct.  Zwischcn  den  Haltcstcllcn  Griindorn  und 
Kameldorn  iiberschreitct  die  Bahn  ctwa  bei  km  108  auf  cincr  Meereshohc 
v»>n  nahezu  1  300  m  die  Wasserscheide  und  fiillt  dann  zicmlich  stctig, 
indem  sie  unter  Krcuzung  dcr  Zufliisse  des  Kameldorn-Kivers  in  geradcr 
Riehtung  auf  Kanus  vcrlauft;  dicsc  Station  crreicht  sic  bei  km  KiO  in 
^66  m  MeereshOhe.  Vor  Kanus  iibersclircitct  die  Bahn  die  StraGc  Keet- 
manshoop-Kanus— Warmbad  und  den  HomlluB,  und   wendct   sich  dann 
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nach  Kalkfontcin,  dem  wichtigen  wasscrreiehen  Knotenpunkt  der  Wege 
naeli  Keetmansboop,  Dawignab  (140  km),  Ukamas  (110  km)  und  W.irm- 
bad  (50  km).  Dieses  Ziel  wird  bei  km  183  auf  etwa  1)90  m  Seelidhc  er- 
rciclit.  Einstweilen  ist  allerdings  auf  der  rund  02  km  langen  Strecke 
IToloog— Kanus  nocli  kein  Wasser  gefunden;  es  sind  daher  Bohrversuche 
angesctzt.  die  hoflentlieh  ein  gUnstigcs  Ergebnis  liaben  werdcn.  Im 
iibrigen  bat  aber  diese  Linie  wesentliehe  Vorteilc  gegeimber  der  frflhcr 
verfolgtcn.  etwa  3  km  langeren  Trace,  die  von  Holoog  aus  aber  Tsawisis 
verlief,  stark e  verlorene  Steigungen  enthielt  und  wesentlich  mchr  Erd- 
arbeiten  und  Bruckcnbauten  erfordert  liaben  wttrde. 

Oepriift  wurdc  audi  eine  weiter  dstlich  gelcgene  Linie  von  Keet- 
manslioop  ttber  den  Sattel  zwischen  den  Kleinen  und  GroCen  Karasbergen, 
iiber  Warmbackics,  Uelianaris,  Wasserfall,  Xoaehabeb  und  Kanus.  Diese 
Linie  wird  aber  linger,  mull  rund  150  ni  holier  steigen  und  ist  daher 
sehwieriger  und  kostspieliger  in  der  Ausfulirung.  Dem  milita'risehen  Vor- 
teile  der  etwas  kurzeren  Glcisverbindung  zwisehen  Keetmansboop  owl 
Kalkfontcin  (201  km  gegen  228  km  iiber  Seebeim)  wttrde  der  erhebliclie 
wirtscbaftliehe  Xaehteil  gegenilberstchen,  daG  alle  fiir  Kalkfontcin  be 
stimraten  Ein-  und  Ausfuhrgttter.  die  in  Luderitzbucht  umzuschlagen  sind, 
den  rund  00  km  liingeren  Weg  ttber  Keetmansboop— Wasserfall  znriick 
legen  muUten.    Diese  Linie  isi  daber  iiieht  weiter  verfolgt  worden. 

Die  LRnge  der  geplantcn  Linie  ist  auf  rund  183  km,  ihre  Baukosten 
sind  aul  10  000  000,  tf,  das  sind  87  400,  k  fiir  das  Kilometer,  veranseblagt: 
fiir  Bauzinsen  sind  bei  einer  Bauzeit  von  einem  .Jahr  640  000  t«  vorge 
selicn.  Als  crste  Baurate  ist  fiir  das  Jabr  LM)8  ein  Betrag  von  7  800 000, k 
angefurdert.  Fiir  den  Oberbau  ist  die  gleiebe  Anordnung  und  Stark* 
wie  bei  der  Ilauptlinie  Liideritzbuclit-  Keetmanshoop  mit  einer  10  in 
langen  Sdiiene  von  20  kg  methsehem  (Sewicht  auf  12  eisernen  Sehwellen 
mit  eineni  Gesanitstahlgewicht  von  rund  82,7  kg  fiir  das  Meter  Gleis  in 
Aussicht  genommen.  Eine  wesentliehe  Verstiirkung  des  Oberbaus  gegen 
iiber  dem  der  8tainmstrecke  und  die  dadurch  bedingte  Mehrausgabe 
warden  gegenuber  dem  auf  absehbare  Zeit  zu  erwartenden  Verkelir  der 
Zwcigbalin  wirtscbaftlieli  schwer  zu  recbtfertigen  sein.  Die  Spurweite  ist 
sclbstverstandlieh  die  in  Sudafrika  iiblicbe  und  als  Vollspur  anzusehende 
Kapspur  von  1,067  m.  wie  sie  aueb  die  Lttderitzbahn  aufweist.  Die 
starksten  Steigungen  werden  das  Verliiiltnis  von  1  :  40  keinenfalls  ttber- 
steigen.  und  die  scliarl'sten  Kriimmungen  der  Balm  voraussichtlich  mit 
eiiii'in  llalbmesser  niebt  unter  250  m  durchgefubrt  werden  k<mnen. 

Bei  den  Verbandlungen  in  der  Budgetkommission  des  Heichstags 
wurde  nocli  bervorgehoben,  weleben  wirtschaftlichen  Wert  es  haben 
werdc,  wenn  eine  Verbindung  der  Balm  mit  der  bei  Naute  geplanten  Tal- 
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sperre  hergestellt  werde.  Da  cs  (lurch  die  Anlage  der  Talsperrc  und 
die  kiinstliche  Bewasserung  des  bcnachbarten  unterhalh  liegcnden  Ge- 
liindcs  voraussichtlich  ermoglicht  wird,  daselbst  das  gesamte  Brotgetreide 
fibr  den  Bedarf  der  Schutztruppe  zu  gewinnen,  so  wird  dureh  die  Bahn 
die  zurzeit  noch  bestehende  Verproviantierung  aus  der  Kapkolonie  enl- 
behrlicli  gemacht.  Insofern  ist  die  Balin  als  wirtschaftlich  anzusehen, 
wenn  sie  aueh  nicht  als  vollig  rentabel  gelten  kann. 

Bcschaffung  der  G eldmittel. 

Der  Gesamtbedarf  an  Geldniittcln  fur  die  vorgeschlagenen  Eisen- 
bahnbauten  beziffcrt  sich  auf  rund  l.">7  000  000  J6  und  verteilt  sicli  auf 
sechs  Jahre.  Diese  Mittel  sollen  im  Wcgc  der  Anleihe  aufgebracht  wer- 
den  und  zwar  ist  l'Qr  Ostafrika,  Kamerun  und  Togo,  abweichend  von  der 
hisherigen  Chung  nach  dem  Gesetz  iiber  die  Einnahmcn  und  Ausgnben 
der  Schutzgebiete  vom  30.  Miirz  1892,  nunmebr  die  Ausgabe  einer  be- 
sonderen  Kolonialanleiiie  in  Aussicht  gcnommen.  Nur  fur  die  sud- 
wi'staf'rikanische  Bahn  soil  es  bei  dem  bisherigen  Verfahren  der  Ge- 
wiilirnng  eines  Darlehns  des  Keichs  an  das  Schutzgebict  verbleiben. 
Hierbei  ist  angenommcn,  dalJ  die  an  der  Kolonialanleiiie  beteiligten 
Schutzgebiete  fUr  die  Verzinsung  und  Tilgung  dieser  Anleihe  aus  eigenen 
Mitteln  kiinftig  ohne  Erhohung  des  Keichszuschusses  wcrden  aufkoinmen 
k'.nnon.  Diese  Erwartung  hat  zur  Voraussetzung,  dali  aulier  den  Eisen- 
bahnbauten  auch  andere  Anlagen  werbender  Art  wie  Ilalen-  und 
Wegebauten,  Flullregulicrungcn,  Stauwerke,  Bewilsseningsanlagen  usw., 
flbweiehend  von  dem  bisherigen  Verfahren,  aus  An  lei  he  mitteln  gedeekt 
wcrden  und  weiterhin  die  Kosten  des  milittfrischen  Schutzes  so  wie  der 
vulkerreehtlichen  Sicherstcllung  der  Schutzgebiete  nach  auQen,  als  Lasten 
(ic»  Keiches  auf  Reichsfonds  iibernommcn  wcrden.  Filr  Siidwestafrika  ist 
der  Zeitpunkt  noch  nicht  abzusehcn,  wo  cs,  wie  die  anderen  Schutz- 
gebiete, Verzin9ung  und  Tilgung  der  Kosten  seiner  Eisenbahnbauten  und 
sonstigen  Anlagen  werbender  Art  aus  den  eigenen  Einnahmen  decken 
konnte.  Siidwestafrika  soli  daher  —  ebenso  wie  Kiautschou  —  von  der 
Anleihe  vorlftufig  ausgeschlossen  bleibcn. 

Fur  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  Kolonialanleiiie,  filr  die  das 
Keich  die  Burgschaft  ubernimmt,  soil  jedes  der  beteiligten  Schutzgebiete 
dem  Glilubiger  gegeniiber  als  Gesamtsehuldner  haften;  im  Verhaltnis  der 
beteiligten  Schutzgebiete  zu  einander  sind  aber  die  einzelnen  Schutzgebiete 
nur  nach  MaBgabc  der  ihnen  iiberwiesenen  Anleihebetragc  hafthar.  Durch 
diese  Regelung  wird  das  Bedenken  beseitigt,  daB  ein  Oberschussc  er- 
zielendes  Schutzgebiet  etwa  das  Interesse  an  solchen  Oberschussen  und 
damit  an  einer  sparsamen  Verwaltung  verlieren  kftnnto.    Zur  Erlangung 
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eines  angeniessenen  ZinsfuBcs  und  Kurses  erschien  die  Obernahme  der 
Bttrgschaft  des  Rcichs  einstweilen  noch  unerlaBlich.  Eine  bestiramte  An- 
leiheform  ist,  da  die  Anleihe  in  Teilabschnitten  begeben  werden  inuIJ  und 
da  sich  die  Lage  des  Geldmarktes  nicht  fttr  langere  Zeit  ira  Voraus  tiber- 
sehen  IftBt,  im  Gesetz  sclbst  nicht  festgelegt  worden. 

Die  Regelung  aller  dieser  MaBnahmen  hat  in  dem  Reichsgesetz, 
betreft'end  Anderung  des  Gesetzes  uber  die  Einnahmen  und  Ausgaben 
der  Schutzgebiete  vom  30.  Mftrz  1892  (Reichsgesetzblatt  S.  369),  vein 
18.  Mai  d.  J.  (Reiehsgesetzblatt  S.  207)  ihren  gesctzlichen  Ausdruck  ge- 
funden. 

Vergebung  der  Bauausfuhrungen. 

Die  auf  Grund  der  bisher  vorgenommenen  Erkundungen  ermittelten 
Baukosten  der  einzelncn  Linien  sollcn  nicht  ohne  weiteres  die  Grundlage 
der  abzuschliefienden  Bauvcrtrage  bilden,  diese  vielmehr  auf  das  Er- 
gebnis  der  noch  vorzunehmenden  ausf  uhrl  ichen  Vorarbeiten  gesttttzt 
werden.  Je  sorgfilltigcr  letztcre  durchgefiihrt  werden,  desto  mehr  wird 
es  gelingen,  grobe  Fehler  in  der  Veranschlagung  der  Kosten  zu  ver- 
meiden,  und  damit  auch  eine  Ermaiiigung  des  unvermeidlichen  Risiko- 
zuschlags  hcrbeizufuhren,  den  jeder  Untcrnehmcr  bei  der  Cbernahme 
derartigcr  Arbeitcn  in  Ansatz  bringen  muG. 

Zu  demselben  Zwecke  dient  cine  andere.  von  der  Kolonialverwaltung 
geplante  MaCnahme.  Es  war  bisher  iiblich,  dem  Unternehmer  vertrags- 
maBig  die  voile  Ilaftung  fUr  die  Einhaltung  des  Kostenanschlags  aufzu- 
erlegen.  Dies  war  geboten,  so  lange  mangels  genUgender  Erfahrungcn 
nur  hierdurch  eine  ausreichende  Sicherung  des  Fiskus  gegen  Etatsilber- 
schreitungen  gefunden  werden  konnte.  Eine  solche  Ilaftung  konnte  der 
Unternehmer  gleichwohl  doch  nur  dann  iibernehmen,  wenn  die  Vertrags- 
summe  von  vornhercin  so  hoch  bemessen  wurde,  daC  sic  nach  mensch- 
lichem  Ermesscn  auch  unter  ungunstigen  Umstiindcn  ausreichen  rauGte, 
und  nur  bei  ganz  auGerordentliehen  Vorkommnissen,  wie  Unruhen,  Erd- 
beben.  clcmentaren  Katastrophen  usw.  mit  einer  Cberschreitung  zu  rechnen 
war.  Die  tatsachlichc  Folge  dieses  Verfahrens  war,  daC  der  Unternehmer 
unter  Ubertricben  holier  Veranschlagung  seines  Risikos,  bei  dem  im  all- 
gemeincn  giinstigen  Vcrlaufe  des  Baucs  unnotig  hohc  Gewinne  erzielte. 
Die  Sieherheit  gegen  Etatsiiberschreitungen  wurde  also  fur  den  Fiskus 
zu  tcuer  erkauft.  Traten  aber  ungcwohnliche  Verhaltnisse  ein,  so  war 
Uberdics  damit  zu  rechnen,  daC  der  Unternehmer  mit  seinen  wirtschaft- 
lichen  Kraften  die  voile  Ilaftung  schlielilich  doch  nicht  mehr  allein  tragen 
konnte;  er  wurde  an  den  Fiskus  mit  dem  Antrage  herantreten,  inn  aus 
Billigkeitsgrunden  von  der  vollen  Haftung  zu  entbinden.    Es  ist  also  tat- 
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siichlich  undurchfiihrbar  uml  schlieGlich  auch  nicht  einraal  wirtschaftlich, 
die  voile  Gefahr  bei  groGen  Bauausftthrungen  auf  die  Schultern  des 
Bauunternehmcrs  abzuwtilzen.  Denn  erfahrungsgemttG  verbleibt  die  Gefahr 
der  Kostenilberschreitung  in  der  Hauptsache  doch  beim  Bauherrn.  Hier- 
nach  ist  es  zweckinRCiger,  diese  Gefahr  auch  rechtlich  dem  Bauherrn, 
d.  h.  dem  Fiskus,  zu  Ubeiiassen,  damit  nicht  nur  die  Ungunst,  sondern 
auch  die  Gunst  des  Zufalls  ihn  trifft.  Die  Baugesellschaft  arbeitet  also 
im  Auftrage  des  Bauherrn  und  erhalt  dafiir  neben  der  Erstattung  ihrer 
Selbstkosten  einen  Unternehmergewinn,  der  ein  Uonorar  fur  geleistete 
Dienste,  entsprechend  der  Urasicht  und  Geschaftskenntnis  des  Unterneh- 
mers, darstellt.  Diese  Vergutung  muB  sich  ermilGigen  bei  teuerer  und 
erhohen  bei  billiger  Bauausfuhrung,  damit  der  Untemehmer  an  cinem 
wirtschaftlichen,  wohlfeilcn  Arbeitsbetriebe  hinreichend  intercssiert  ist. 
Da  aber  ein  wesentliches  Risiko  bei  der  Bauausfuhrung  beseitigt  ist,  so 
kann  nunmehr  der  Anteil  des  Unternehmers  an  den  Ersparnissen  beim 
Bau  so  niedrig  gehalten  werden,  daG  er  nicht  mehr  als  Anreiz  zu  unsach- 
gemaGer,  falscher  Sparsamkeit  zu  wirken  vermag.  Die  Bauausfilhrung  in 
dieser  Art  stellt  sich  dar  als  ein  Regiebau  mit  einer  vom  Untemehmer 
geliehenen  oder  angemieteten  Bauverwaltung.  Diese  Vertragsform 
hat  zugleich  den  Vorteil,  daG  sic  mehr  als  die  friihere  die  freihiindige  Be- 
auftragnng  eines  Unternehmers  oder  einer  Baugesellschaft  ohne  Beeintrfich- 
tigung  flskalischer  Interessen  ermoglicht;  denn  das  flnanzielle  Ergebnis 
hangt  hier  weniger  ab  von  der  gefordcrten  Vergtitung,  deren  Hone  bei 
einem  Wettbewerb  den  Ausschlag  gcben  miiGte,  als  vielmehr  vonvicgend 
von  der  Tuchtigkeit  des  Unternehmers  in  der  DurchfUhrung  der  gesamten 
Baudisposition  und  der  Bewflltigung  der  Vertragsarbeitcn.  Urn  der  lange 
zurttckgehaltenen  Entwicklung  der  Schutzgebiete  die  Wege  zu  ebnen, 
erecheint  ein  beschleunigter  Ausbau  der  jetzt  bewilligten  kolonialen  Eisen- 
bahnen dringend  geboten.  Die  hier  in  Aussicht  genommene  Vertragsform 
durfte  diesem  Zweek  dienen,  indem  sie  den  unvermeidlichen  Aufschub 
des  Baubeginns  auf  ein  MindestmaG  beschrttnkt. 


Zum  Schlusse  sind  in  nachstehender  Zusammenstcllung  die  wichtig- 
sten  Angaben  fur  die  einzelnen  Bahnlinien  der  ganzen  Vorlagc  nochmals 
libersichtlich  aufgeftihrt. 
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Bctrachtct  man  den  Verlauf  der  Verhandlungen  ttber  die  Amurbahn 
1,1  der  Duma  naher,  so  milt  auf,  daB  die  Regierung  sich  wie  in  stillem 
Kinvcrstandnis  mit  der  ihr  gttnstigen  Mehrheit  auf  eine  grttndliche  und 
eingehendc  BeweisfUhrung  nicht  einlieB,  sondem  die  Gegner  vielfuch  mit 
politischen  Schlagworten  abfertigte.  Immer  wieder  tonte  von  rechts  der 
Kuf:  .,Nur  schlechte  Patrioten  sind  gegen  die  Bahn!w  Unter  dem  Druck 
dieses  Vorwurfs  enthieltcn  sich  vielc  der  Abstimmung  oder  stimmten  - 
UI"  ihm  zu  entgehen  —  fiir  die  Bahn.  Und  doeli  —  so  meint  die 
Deutsche  St.  Pctcrburger  Zeitung  —  htttten  die  Gegner  der  Amurbahn  mit 
detnselben  Rccht  oder  Unrecht  sagen  kOnnen:  „Wer  die  Hunderte  und 
a*>er  Hunderte  von  Millionen  in  den  unergrtindlichen  Abgrund  des  fernen 
^stens  wirft  und  sie  dem  eigentlichen  Vaterlande  entzieht,  ist  ein  schlechter 
Patriot."  Die  Prefistimmen  wenigstens,  die  den  Bahnbau  fur  bcdenklich, 
I*  fur  verhangnisvoll  halten,  mehren  sich  von  Tag  zu  Tag. 

Doppelt  interessant  ist  unter  diesen  Umstanden  die  Stellung,  die 
Graf  Witte,  als  Staatsraann  und  vielleicht  bester  Kenner  der  russischen 
Finanzen,  zu  der  Sache  einnimmt.  Wiihrend  der  Vorberatungen  im  Reichs- 
ttt  dariiber,  welcher  Kommission  die  Beratungen  tiber  die  Amurbahn  zu- 
2uteilen  sind,  hielt  Graf  Witte  zwei  bedeutsame  und  interessante  Reden, 
die  die  Nowoje  Wremjfi  wiedergibt.  Graf  Witte  wandte  sich  in  der 
ersten  Rede  gegen  das  Reichsratsmirglied  Ssemeno w  -  Tjanschanski, 
der  den  Bau  der  Mandschureibahn  zum  Vergleich  hcrangezogen  und  vor 
Wiederholung  der  damals  gemachten  Fehler  gewarnt  hatte.  ^Leidcr", 
sa£t  Graf  Witte,  „hat  die  Regierung  bis  heute  wedcr  dem  Volke  noch 
der  Duma  noch  dem  Reichsrate  Mitteilungen  ilber  die  Geschichte  des 
Baus  der  Mandschureibahn  und  der  darauf  folgenden  Ereignisse  gemacht. 

')  Siehe  auch  Archiv  fur  Eisenbahiiwcseu  1908  S.  636  ff. 
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Es  ergeht  niir  unci  audi  wohl  den  nndcrn  wie  jenem  Gymnasiasten,  der 
genau  die  Oeschichte  der  Alton  kcnnt,  von  der  zeitgenossischen  aber 
keine  Ahnnng1  hat.  So  steht  es  auch  mit  der  Mandschureibahn.  Wir 
wissen  nur.  daC  sie  gebaut  wurde  und  daB  cine  entsetzliehe  Katastrophe 
t'olgte.  Jetzt  heiCt  es,  wir  mussen  die  Amurbahn  bauen,  um  jene  Kata 
strophe  wicder  gut  zu  machcn.    Nirgends  aber  gibt  man  una  feste  Unter 

lagen,  bestimmte  Datcn  was  eigentlieh  geschehen  ist,  bleibt  unbe- 

kannt,  kein  Dokumcnt  ist  verort'entlicht  worden.  Und  trotzdem  beruft 
man  sich  jetzt  bei  den  Beratungen  immer  wieder  nuf  den  Bau  dor 
Mandschureibahn  und  seine  Folgen.  Ja,  in  der  Duma  hieG  es:  „Wir  mussen 
zum  Vergangenen  zuriickkehren,  die  Fehler  aber,  die  bei  der  Mandschurei- 
bahn gemacht  wurden,  dicsmal  vermeiden.u  —  Und  s<>  sprachen  Redner, 
die  in  der  Angelegenheit  —  mindestens  oftizicll  als  kompetent  gelten 
muBteii. 

„Die  Geschichte  der  Mandschureibahn  zerfallt  gcwissormaCen  in  zwei 
Teile.  Teil  I  enthillt  den  Bahnbau  l)is  Wladiwostoek,  Toil  II  die  Weitcr 
fiihrung  der  Balm  nach  Port  Arthur  mit  alien  Folgen.  Wenn  man  dies«' 
Vorgange  zum  Vergleich  heranziehen  will,  so  muU  man  sie  kennen,  sic 
jedenfalls  nicht  verwechseln  und  ihren  In  halt  durcheinander  bringen. 
ist  besser,  bier,  wo  es  sich  uni  die  Amurbahn  handclt,  die  Vergangenheit 
mit  all  ihrcm  Traurigen  und  Sehrecklichen  ruhen  zu  lassen  und  an  alu* 
Wunden  nicht  zu  rQhrcn.  Beim  Bau  der  Balm  nach  Wladiwostoek  sin»l 
keine  Fehler  gemacht  worden.  Das  ist  im  Gegenteil  der  weiseste  umi 
richtigste  Sehritt  gewesen,  den  man  auch  heute  nicht  zurUcknchmen  dari 
Der  Bau  der  Amurbahn  iihnelt  aber  violmehr  dom  Toil  II  der  Gesehiehu- 
dor  Mandschureibahn,  der  mit  der  Katastrophe  schloK:" 

„So  lange  die  Regiernng  nicht  die  Dokumento  Uber  jenen  Bahnbau 
verofl'entlicht  hat  —  und  dieso  liegen  nicht  im  Ministerium  des  Auswflr 
tigen,  sondern  in  den  Archiven  des  Finanzministeriums  —  so  lange  muli 
die  Amurbahn  ohne  bistorische  Parallolen  betrachtet  wcrden.  — u 

Graf  Witte  will  das  Projekt  nicht  der  Finanzkomniission  allcin  uber 
wieson  sehen,  da  der  Bahnbau  nicht  nur  von  finanzieller,  sondern  auch 
von  grotier  politischer  und  strategischer  Bedeutung  sei.  Bei  Wahl  der 
Finanzkomniission  babe  man  noch  nicht  mit  Fragen  yon  so  schicksals- 
schwerer  Bedeutung,  wie  die  der  Amurbahn,  gerochnet.  Erst  mtisse  man 
klar  sehen  und  dann  entseheid<m:  wird  die  Amurbahn  gebaut  oder  nicht  ' 
—  Darin  liege  keine  Ablehnung  des  Bahnbaues  an  sich,  wohl  aber  eine  Ver 
urloilung  des  blinden  Patriotismus  der  Duma,  die  lange  nicht  eindringlich 
genug  nach  den  Kosten  dor  Balm  gofragt,  nicht  Aufschluli  ilber  das  Land 
und  die  Wi'rkuug  des  Bahnbaues  auf  dieses  gefordert  und  deshalb  auch 
jucht  orhnltcn  habe. 
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UnbeeinfluBt  von  den  Beschlussen  der  Kommissionen  und  dem  Urteil 
einzelner  begeisterter  Abgeordneten  h&tte  die  Duma  mindestens  die  finan- 
zielle  Seite  der  Bahnfrage  eingehend  priifen  und  klaren  und  dann  erst 
ihren  BeschluB  fassen  sollen  —  eine  Unterlassung,  die  unter  Umstanden 
von  verhiingnisvollen  Folgen  sein  kOnne. 

Und  von  Hhnlichen  Erw&gungen  geht  Graf  Witte  in  seiner  zweiten 
Rede  aus,  wenn  er  ira  Interesse  des  Landes  fttr  eine  griindliche  und  sach- 
pemalie  Durchberatung  des  Gesetzentwnrfe  in  gemeinsamen  Sitzungen  der 
Finanz-  und  Araurkommission  eintritt. 

„Nicht  darauf,  daB  Geld  fur  den  Bahnbau  nOtig  ist,  kommt  es  an", 
sagte  Graf  Witte,  „sondern  darauf,  wieviel  die  Amurbahn  kosten  wird! 
Ob  sie  das  Kriegsbudget  erhohen  oder  vermindern  wird,  ob  sie  die  Anlage 
Oder  VergrOBerung  von  Festungen  in  Wladiwostok,  Nikolajansk,  Chaba- 
rowsk  nOtig  machen  wird.  Bedingt  sie  eine  verstfirkte  ttbersiedelung  von 
Auswanderern  und  was  kostet  diese?  Die  Bahn  muB  auch  rollendes  Material 
haben,  die  Grtffle  dieses  ist  nicht  bekannt.  —  Man  kann  doch  nicht  die 
Amurfrage  und  das  Bahnprojekt  getrennt  von  einander  behandeln.  Ge- 
rade  das  vom  Ministeriura  der  Vorkehrsanstalten  vorgelegte  Projekt  leidet 
an  erheblichen  Mangeln.  Der  Bahnbau  ist  darin  lediglich  vom  Eisenbahn- 
etandpunkt  behandelt,  aber  auch  dabei  nicht  einmal  erschOpfend:  denn 
es  sind  nicht  alle  Ausgaben  darin  vorgesehen,  die  die  Bahn  als 
solche  erfordert.  Die  Frage  ist  eine  so  allgcraeine,  daC  sie  fttr  jeden 
Gebildeten  verstilndlich  ist,  besonders  jeder  Politiker  kann  ermessen, 
ob  RuBland  I,*  Milliarden  Rubel  jctzt  oder  in  n&chstcr  Zukunft  aus- 
geben  kann  und  welche  Opfer  im  Falle  des  Bahnbaues  zu  bringen  sein 
werden". 

Diese  Ausfiihrungen  sind  insofem  besonders  bemerkenswort,  als  in 
der  Sitzung,  in  der  es  sich  noch  gar  nicht  um  die  eigentliche  Beratung 
uber  die  Araurbahn  handelte,  die  ganze  Auffassung  des  Grafen  Witte, 
die  der  Regierung  in  den  eigentlichen  Kommissionsberatungen  so  schr  zu 
schaffen  machen  sollte,  bereits  ihre  Schatten  vorauswarf. 

Uber  den  Gang  der  Kommissionsberatungen  an  der  Hand  der  Be- 
richte  der  Nowoje  Wremjil  liiBt  sich  folgendes  zusammenfassend  mitteilen: 

Von  vornherein  schickte  die  Regierung  bei  den  Beratungen  ihre 
verantwortlichen  Minister  ins  Treflen;  wiederholt  wurden  von  ihnen  auf- 
kl&rende  und  beruhigende  Mitteilungen  gemacht.  So  wohnten  z.  B.  der 
ersten  Beratung  der  vereinigten  Finanz-  und  Amurkommission  bei:  der 
Finanzminister  Kokokzew,  der  Minister  der  Verkehrsanstalten  Baron 
Schaufufi  und  der  Generalgouverneur  des  Amurgebiets  Unterberger. 

Der  Vorschlag  des  Vorsitzenden,  das  Projekt  nach  vier  Richtungen 
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bin  zu  beraten  (der  militarpolitischen,  der  wirtschaftlichen,  der  bautech- 
nischen  and  der  rein  finanziellen),  fand  die  Znstimmung  der  ttbrigen 
Kommissionsmitglieder.  Im  Verlaufe  der  Verhandlungen  forderte  Fttrst 
Kasatkin-Rosto  wski  unter  Vorlage  einer  besonderen  Denkschrift  von 
der  Regierang  bestimmte  Angaben  ttber  die  Besiedelungsfahigkeit  des 
Amurgebiets  und  ttber  die  Maftnahmen  zum  Schutze  dieses  Landes  und  der 
Kttste.  Er  forderte  ferner  zunftchst  eine  genaue  Erforschung  des  Landes 
und  erklftrte  jeden  vorher  begonnenen  Bahnbau  fttr  verfrttht. 

Dem  tritt  der  Generalgouverneur  Unterberger  entgegen,  weil  „die 
Jahrhunderte  alte  Politik  RuBlands  auf  den  Zug  nach  dem  Osten,  nach 
dem  Stillen  Ozean  angelegt  ist.  RuBland  steht  augenblicklich,  darQber 
kann  kein  Zweifel  sein,  vor  der  Entscheidung  ttber  die  Frage,  ob  es  jene 
Stellung  krflftigen  und  sich  erhalten  will. 

Zweierlei  Meinung  kann  es  hier  nicht  geben.  DaC  die  Erhaltung 
des  femen  Ostens  fttr  RuBland  eine  Notwendigkeit  ist,  kann  nicht  be- 
stritten  werden,  also  muB  die  Bahn  gebaut  werden;  sie  ist  das  einzige 
eherne  Band,  das  das  Zentrum  RuBlands  mit  der  femen  Grenzraark  ver- 
binden  und  zur  Quelle  ihrer  kulturellen  Entwicklung  werden  wirdw. 

Die  n&ehste  Sitzung  brachte  einen  lebhaften  Meinungsaustausch  tiber 
die  militarpolitische  Bedeutung  der  Bahn  und  besonders  darttber,  in  wie- 
weit  die  gegenwartigen  VcrhHltnisse  des  fernen  Ostens  den  Bahnbau  als 
Notwendigkeit  erschcinen  lassen. 

Im  Hinblick  auf  den  §  7  des  Portsmouther  Vertrages,  wonach  die 
ehinesische  Ostbahn  im  Kriegsfalle  militarischen  Aufgaben  nicht  dienstbar 
gcraacht  werden  darf,  wurde  regierungsseitig  immer  wieder  die  unbe- 
dingte  Notwendigkeit  des  schleunigen  Baues  der  Amurbahn  betont.  Die 
Abstimmung  ergab  20  Stimmen  fttr  den  Bahnbau  und  17  Stimmenthal- 
tungen.  Erklarungen  namens  der  Regierung  gaben  ab:  der  Minister  dc> 
Auswiirtigen  Iswolski,  der  Kriegsminister  ROdiger,  der  Chef  des 
Generalstabes  Palizyn,  der  Minister  der  Verkehrsanstalten  Baron  Schau- 
fufi  und  der  Generalgouverneur  des  Amurgebiets  Unterberger.  Wegen 
ihres  vertraulichen  Charakters  haben  sie  in  der  Presse  keine  Aufnahme 
gefunden.  Das  Ergebnis  der  Abstimmung  in  dieser  Sitzung  ist  aber  nicht 
gerade  als  besonders  giinstig  zu  bczeichneu. 

In  der  Sitzung  am  5.  Mai  kam  es  bei  Prufung  der  wirtschaftlichen 
Seite  des  Bahnbaues  zu  crregtcu  Debatten.  Man  begrtindete  die  Not- 
wendigkeit des  Bahnbaues  mit  dem  Hinweis  darauf,  daB  im  Falle  neuer 
Verwieklungen  im  fernen  Osten  die  Grenzmark  abgeschnitten  sein  wQrde. 
Der  wirtschaftliche  Nutzen  der  Bahn  ist  unbestreitbar,  da  die  Auswandcrer- 
woge  sich  dem  jetzt  unzugflnglichen  Gebiet  zuwalzen  wird. 
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Auch  die  NUtzlichkeit  der  Bahn  im  Falle  einer  planmaGigen  Be- 
siedelung  wurde  nicht  verneint,  doch  hielt  man  die  veranschlagten  Kosten 
des  Bahnbaus  fttr  zu  niedrig  gegriffen.  46272  Millionen  Rubel  wttrden,  so 
rechnete  man  ans,  erforderlich  sein,  da  gleichzeitig  mit  der  Amurbahn 
auch  das  zweite  Gleis  der  Transbaikalbahn  herzustellen  ist  and  Festungen 
zam  Schutze  der  Bahnlinien  erbaut  werden  miissen.  Ferner  sieht  man 
im  Bahnbau  einen  wichtigen  Faktor  zur  Losung  der  Agrarfrage  RuBlands, 
da  ein  Tell  der  bauerlichen  Bevolkerung  nach  dem  neu  aafgeschlossenen 
Gebiet  abwandern  kann.  Die  Zahl  der  alljahrlich  im  Bahngebiet  anzu- 
siedelnden  Auswanderer  wird  auf  240  000  Seelen  geschatzt;  es  ist  daher 
erwunscht,  fttr  die  Ansiedelung  15  Millionen  auszuwerfen. 

Graf  Witte  stellt  sich  zum  Bahnprojekt  sehr  pessimistisch,  besonders 
veil  die  von  der  Regierung  gelieferten  Unterlagen  so  dttrftig  sind.  Die 
Finanzierung  der  Bahn  erscheint  ihra  besonders  schwierig.  Abgesehen 
von  den  Aufwendungen  fttr  strategische  Zwecke  erfordert  der  Bahnbau 
ffegen  325  Millionen  Rubel.  RuBlands  ganze  Finanzlage  laBt  so  gewaltige 
Ausgaben  nicht  zu,  man  wird  also  zu  Anleihen  unter  druckenden  Be- 
dingungen  seine  Zuflucht  nehmen  mttssen.  England  verzinst  seine  An- 
leihen mit  2  v.  H.,  RuBland  muB  5  v.  H.  zahlen,  ein  recht  fuhlbarer  Unter- 
schied. 

Demgegenuber  betonte  der  Finanzminister  Kokokzew,  daB  RuB- 
lands Finanzlage  im  Vergleich  zu  der  vor  3  Jahren  sich  wesentlich  ge 
bessert  habe.  Die  Geldfrage  beunruhigt  den  Finanzminister  nicht  beson- 
ders —  es  handelt  sich  als  Gegenleistung  um  die  ErschlieBung  neuer 
Gebiete,  die  Schaffung  neuer  Absatzgelegenheiten  fttr  Handel  und  Industrie, 
um  die  Hebung  der  wirtschaftlichen  Lage  des  Amurgebiets  und  des  aus- 
gedehnten  Gebiets  an  der  Kttste. 

Gewifi,  die  anderen  unaufschiebbaren  Reformen  werden  auch  ge- 
waltige Summen  erfordern,  das  ist  aber  kein  Grund  zur  Aufgabe  des 
Baus  der  Amurbahn.  Auch  ttber  die  Bauzeit  von  4  Jahren  IflBt  sich 
reden,  sie  kann  ja,  wenn  die  Verhaitnissc  es  wirklich  erforderlich  machen 
sollten,  verlftngert  werden.  Es  braucht  auch  nicht  verschwiegen  zu  wer- 
den, daB  die  Bahn  von  erheblichem  EinfluB  auf  die  Ausgaben  fttr  Landes- 
verteidigxingszwecke  sein  wird.  800  Millionen  Rubel  werden  insgesamt 
erforderlich  sein,  davon  sollen  240  Millionen  auf  Verbesserung  der  Armcc- 
•msrttstung,  der  Rest  auf  den  Bau  des  zwciten  Gleises  der  sibirischen 
und  fttr  die  Amurbahn  verwendet  werden.  Unbestreitbar  cine  gewaltige 
*urame. 

Gleichwohl  halt  Kokokzew  ihre  Beschaflfung  auf  dem  Wege  innerer 
und  iiuBerer  Anleihen  fttr  durchaus  raoglich;  er  hofft,  daB  die  Getranke- 
Meuer  und  die  sonstigen  zur  Hebung  der  Staatseinnahmen  eingebrachten 
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Gesetze  angcnommen  wcrden,  darait  die  Regierung  groBere  Mittel  zur 
Verwirklichung  ihrer  PlHne  in  die  Hand  bekommt. 

Einen  kriiftigen  Bundesgenossen  fand  der  Finanzrainister  an  seinem 
Kollegen  Iswolski.  „Der  politische  Horizont  ist  klar",  so  fiihrte  dieser 
beruhigcnd  aus,  „und  von  keinerlei  Wolken  verdunkelt.  Man  mu6  aber 
immerhin  damit  rechnen,  dafi  Kulturvolker,  die  irgendwo  freies,  unbe- 
siedeltes  Land  sehen,  leiebt  das  Bestrebcn  haben,  danaeh  die  Hfinde  aus- 
zust reckon.  Dein  aber  soil  die  neue  Bahn  als  Tragerin  der  Zivilisation 
und  Kultur  zuvorkommen.M 

Was  man  bisher  naeh  dem  Gangc  der  Verhandlungen  nicht  erwarten 
konnte,  traf  dennoeh  ein.  Die  Reden  des  Finanzministers  und  des 
Ministers  des  AuGern  bewirkten  einen  merklichen  Umsehwung  in  der 
Stimraung  der  17  Reichsratsmitglieder,  die  sich  in  der  Sitzung  am  3.  Mai 
der  Stimme  enthalten  batten.  In  der  Opposition  verharren  nur  nocb  die 
Vertreter  der  Handelswelt  und  der  polnische  Block.  Weun  nun  audi  im 
allgemeinen  die  Stimraung  sich  wesentlich  zu  guusten  des  Projekts  ge- 
andert  hatte,  so  konnte  man  sich  doch  noch  imraer  nicht  von  der  Sorge 
um  die  Losung  der  Hauptfrage,  niimlich  die  Beschaffung  der  erfordcr- 
lichen  sehr  groCcn  Miltel.  frei  machen  (Sitzung  vom  6.  Mai).  Selbst  den- 
jenigen,  die  an  eine  Zukunft  des  zu  erschlieBenden  Landes  glauben,  floUt 
die  Finanzlage  Rufilands  noch  manchcrlci  Sorgen  ein. 

,,800  Millionen  Rubelw,  so  filhrt  das  Reichsratsmitglied  K  or  win -Mi - 
lewski  aus,  „hat  der  Finanzminister  gefordert,  die  er  zum  Teil  durch  An- 
leihen,  zum  Teil  aus  den  laufcnden  Einnahmen  des  Staates  decken  will. 
Er  hat  dabei  vergessen,  daC  RuBland  wegen  seiner  laufenden  Verpflich- 
tungen  aus  den  bereits  aufgenommenen,  kurzbefristeten  Anleihen,  ferner 
aus  der  sogenannten  „schwebenden  Schuld"  in  zwei  Jahren  an  die  Wand 
gedruckt  werden  kann.  Allein  hierfilr  sind  751  Millionen  Rubel  aufza- 
bringen.  Rechnet  man  noch  175  Millionen  ungedeckten  Fehlbetrag  hinzu, 
so  ergibt  sich  die  Notwendigkeit,  diese  900  Millionen  und  weitere  eben 
geforderte  800  Millionen  —  1  700  Millionen  Rubel  aufzubringen.  Heute 
fordert  man  ira  Namen  des  Patriotisraus  die  gewaltigen  Mittel  fur  die 
Amurbahn,  bald  wird  der  Minister  fur  Volksaufklftrung  von  der  gleichen 
Stelle  aus  117  Millionen  Rubel  fur  Volksbildungszwecke  fordern,  der 
Justizminister  35  Millionen  fiir  die  Organisation  des  Gerichtswesens,  Filrst 
Wassiltschikow  30  Millionen  fttr  Ansiedclungszwecke  usw.  Bei  RuB- 
lands  Finanzlage  ist  also  die  Aufbringung  der  gesamten  Bausumme  fur 
die  Bahn  zurzeit  ein  Unding.  Nur  in  Teilstrecken  kann  die  Bahn  erbaut 
werden." 

Nicht  minder  scharf  kritisiert  Graf  Witte,  indem  er  darauf  hinweist, 
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dali  der  Finanzminister  Kokokzew  seine  ganze  BegrUndung  auf  ejn 
fWenn"  gebaut  habe. 

„Das  Geld  zum  Bahnbau",  sagt  er,  „wird  er  tinden,  wenn  die  gesetz- 
gebenden  Faktoren  keine  kostspieligen  Reformen  forderD,  wenn  keine 
MiUernte  eintritt  und  wenn  sich  sonst  nicht  Ausnahmefalle  ereignen,  die 
besondere  Aufwendungen  notig  uiachen.  Alles  auf  ein  solches  „Wcnn" 
zu  stiitzen,  ist  gewagt.  Da  aber  die  Duma  kostspielige  Reformcn  fordcrt, 
so  heiCt  cs  Deckungsraittel  suchen." 

Graf  Witte  ist  weiter  der  Ansieht,  daC  selbst  dann,  wenn  die  Bahn 
ausschlieClich  von  Russen  gebaut  wird,  schon  wegen  der  geographischen 
und  wirtschaftlichen  Verhflltnisse  des  fernen  Ostens  gewaltige  Summen 
nacb  China,  Japan  und  Korea  flieCen  werden.  Eine  Schattenseite  des 
Unternchmens  sei  es  aber  zweifellos,  dafi  die  Bahn  den  Chinesen  den 
Zugang  eroffne.  Der  Amur  werde  chinesisch.  Eindammen  werde  sich 
dieser  ganz  unvermeidliche  ZufluG  kaum  lassen,  da  man  eine  Strecke  von 
2  000  Werst  nicht  mit  einem  Grenzkordon  umgeben  konne. 

Graf  Witte  schliigt  dann  endlich  fiir  das  Gesetz  vor,  zu  beschlielien, 
daC  der  Bau  der  Amurbahn  aus  Mittcln  und  als  Unternehmen  des  Staates 
zu  banen  ist,  und  zwar  von  der  Station  Kuenga  der  TransbaikaJbahn  bis 
zur  Stadt  Chabarowsk  nebst  den  notigen  Abzweigungen.  Der  Bau  soil 
in  Abschnitten  und  zwar  von  Westen  her  nach  Osten  in  Angriff  genommen 
werden,  derart,  daC  die  Herstellung  des  ersten  Teiles  nebst  dem  Zweige 
nach  der  Stadt  Pokrowskaja,  von  wo  ab  der  Amur  schiffbar  ist,  mit 
moglichster  Beschlcunigung  betrieben  wird.  Zwei  weitere  Punkte  seines 
Antrags  gcben  die  Kostcti  fiir  diese  Anfangsstrecke  und  die  fiir  Vor- 
arbeiten  usw.  an. 

DaC  Finanzminister  Kokokzew  sich  gegen  die  Ausfiihrungen  der 
Gegner  verwahrt  hat,  ergibt  sich  aus  der  Situation  von  selbst,  er  weist 
aber  noch  besonders  darauf  hin,  daC  RuBland  soviel  fliissiges  Geld  habe, 
daS  die  Staatskasse  alle  Auslagen  fiir  die  Amurbahn  ubernehmen  konne. 
Seine  Berechnungen  und  Ausfiihrungen  seien  vorsichtig  gcmaeht. 

Inzwischen  hattc  am  8.  Mai  eine  stark  besuchte  Versammlung  von 
Zentrumsmitgliedern  besonders  getagt,  war  sich  aber  nur  darttber  einig 
geworden,  daC  „die  Bahn  nicht  Auslandern  konzessioniert  werde  dilrfe.u 

Die  Vertreter  des  Hnndelstandes  sind  fiir  den  Bau  in  Tcilstrccken. 
Sie  bestreiten  nicht  die  wirtschaftlichc  Bedeutung  der  Bahn,  sofern  gleieh- 
zeitig  die  Eroffnung  eines  Freihafens  erfolgt. 

Der  Finanzminister  botontc  namens  der  Regierung,  dali  ohne  die 
Amurbahn  cine  vernilnftige  Verwaltung  des  Gebietes  undenkbar  sei.  Der 
Hauptzweck  der  Bahn  sei :  ein  Macht-  und  Schutzmittel  bei  irgend  welchen 
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Verwicklungen  im  fernen  Osten  zu  sein.  Deshalb  mttsse  die  Regierung 
auch  auf  die  grundsatzliche  Bewilligung  des  ganzen  Bahnprojekts  und 
nicht  nur  eines  Teils  bestehen. 

Der  Kriegsminister,  General  ROdiger,  pflichtete  dem  Vorredner  bei. 
Ohne  die  Bahn  kttnne  die  Militarverwaltung  keinen  kriegs-strategischen 
Plan  aufstellen,  da  ihr  die  MOglichkeit  fehle,  auch  nur  annahernd  zu  be- 
rechnen,  in  welcher  Zeit  und  in  welcher  Starke  Truppen  im  Kriegsfalle 
aus  dem  Innern  RuBlands  nach  dem  Ferngebiet  geworfen  werden  kflnnten. 

Nachdem  noch  die  Ausstattung  der  Bahn  mit  rollendem  Material 
gestreift  war,  wurde  in  der  folgenden  und  letzten  Sitzung  am  13.  Mai 
die  technische  Seite  des  Bahnbaus  beleuchtet  und  schlicfilich  der  Linien- 
fuhrung  ab  Kuenga  der  Vorzug  gegeben.  Zum  Antrag  auf  BeschluC- 
fassung  schlug  Graf  Witte  vor,  den  Gesetzentwurf  dahin  abzuandern,  daC 
zunachst  nicht  die  ganze  Bahn  Kuenga— Chabarowsk,  sondero  nur  die 
Anfangsstrecke  bis  Pokrowskaja  zur  Ausftihrung  genehmigt  werde.  Hier- 
gegen  trat  der  Generalgouverneur  des  Amurgebiets  mit  aller  Energie  auf: 
Er,  als  Chef  jenes  Gebiets,  weise  auf  die  gespannten  Beziehungen  hin, 
die  ans  AnlaB  des  Kulturkampfes  dort  zwischen  WeiBen  und  Gelben  be- 
stehen,  die  dortige  russische  und  AnsiedlungsbevOlkerung  sei  auf  die 
RUckendeckung  vom  Innern  RuBlands  her  angewiesen.  Daher  mtissc  die 
Frage  des  ungeteilten  Bahnbaus  grundsatzlich  genehmigt  werden. 

Auch  sonst  wird  fttr  eine  en -bloc-  Annahme  des  Gesetzentwurfs  ge- 
sprochen.  Zum  Ausgleich  der  Gegensatze  bringt  der  Finanzminister 
nunmehr  die  von  der  Regierung  zur  Beseitigung  der  geltend  gemachten 
Bedenken  gefaCte  Regierungserklarung  zur  Kenntnis  der  Kommission  und 
weist  besonders  auf  die  Fassung  der  Punkte  3  und  5  hin. 

Die  funf  Punkte  lauten: 

1.  die  grundstttzlichc  Genehmigung  der  gesetzgebenden  KOrper- 
schaften  wird  erbeten  zur  sofortigeu  Inangriffnahme  der  Bauar- 
beiten  auf  Staatskosten  fUr  eine  Eisenbahn  von  Kuenga  auf  dem 
linken  Amurufer  entlang  nach  Chabarowsk; 

2.  die  endgUltige  Genehmigung  zum  Bau  der  Anfangsstrecke  dieser 
Bahn  von  Kuenga  auf  eine  Strccke  von  183  Werst  und  die  Be- 
willigung  des  nOtigen  Kredits  fur  die  Vorarbciten  wird  erbeten; 

3.  die  weitere  Anordnung  von  Bauausftthrungen  soli  vom  Ausfall 
der  Vorarbeiten  abhangig  sein,  durch  die  die  geeignetste  Linien- 
ftihrung  in  technischer,  wirtschaftlicher  und  strategischer  Hinsicht 
festgestellt  werden  soil;  die  erforderlichen  Mittel  werden  auf  dem 
gesetzlichen  Wege  erbeten  werden: 

\.  3  Millionen  werden  gefordert  far  die  Arbeiten  Ostlich  vom  Flusso 
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Seja,  da  von  hier  ab  die  Linie  zwischen  den  Fltissen  Scja  and 
Bureja  noch  nicht  feststebt.  Sie  sollen  zur  Bestreitung  der  Kosten 
der  Vorbereitungsarbeiten  dienen:  Beschaffung  der  BrQckenplftne, 
Bestellung  der  Brttckenkonstruktionsteile,  der  Beschaffung  und 
Zufuhr  dieser  und  der  Baumaterialien,  alles  MaBnahmen,  die  jeder 
Bah n ban  bedingt. 

5.  die  weiteren  Mittel  fur  die  Bauausfuhrung  werden  immer  in 
8trenger  Abhfingigkeit  vom  Fort8chritt  der  Bauarbeiten  und  der 
flnanziellen  Leistungsfahigkeit  der  Staatskasse  in  Anspruch  ge- 
nommen  werden. 

Nach  h'ingerem  Fur  und  Wider  wurden  alle  sonst  beantragten  Ande- 
rungen  des  Gesetzentwurfs  abgelehnt 

Die  Koramission  nahm  darauf  das  Gesetz  in  der  Dumafassung  und 
mit  den  Ausftthrungsbestimmungen  der  Regierungserklilrung  in  nament- 
Hcher  Abstiramung  mit  27  gegen  14  Stimmen,  unter  diesen  Korwin- 
Milewski  und  Graf  Witte,  an. 

Wenn  das  tatsttchliche  Ergebnis  der  Kommissionsberatungen  schlieB- 
lich  die  Annahme  des  Gesamtbahnprojekts  war,  so  ist  dies  nicht  zum 
geringsten  Teile  dem  Eingreifen  des  Ministers  des  Auswiirtigen  Iswolski, 
und  der  Energie  des  Finanzministers  Kokokzew  zu  danken  gewesen. 
Jedenfalls  waren  die  Verhandlungen  uber  die  Bahn  der  beste  Beweis 
dafttr,  daG  die  gesetzgebenden  Faktoren  sich  diesmal  voll  der  Verant- 
wortung  bewuBt  waren,  die  sie  rait  Annahme  des  Gesetzentwurfs  vor 
dem  Lande  iibernahmen.  War  bei  den  Duma  verhandlungen  eine  gewissc 
parlamentarisehe  Unsichcrheit  auf  Seiten  der  Volksvertretung  unverkenn- 
bar,  so  litten  die  Kommissionsverhandlungen  im  Reichsrat  unter  diesem 
Mangel  nicht  mehr.  Hier  stand  den  Wunschen  der  Regierung  ein  Stab 
gewiejfter  Finanzpolitiker  —  alien  voran  Graf  Witte  —  mit  ernsten  Be- 
denken  und  groCcr  Hartnftckigkeit  gegentiber.  Desto  hOher  ist  also  der 
politische  und  parlamentarische  Erfolg  der  Regierung  zu  bewerten.  Denn, 
wenn  es  sich  auch  nur  um  Kommissionsberatungen  handelte  und  bisher 
die  cigentlichen  Reichsratsverhandlungen  noch  nicht  bcgonnen  haben,  an 
der  endgttltigen  Annahme  des  Projekts  in  der  vom  Finanzminister  er- 
liiuterten  Form  kann  nicht  mehr  gezweifelt  werden.  Der  so  viel  ange- 
feindete  Appell  an  den  Patriotismus  hat  schlieBlich  —  trotz  der  Brems- 
versuche  des  Grafen  Witte  und  seiner  politischen  Freunde  —  seinen 
Widerhall  und  Ausdruck  in  der  Annahme  des  Amurbahnprojekts  gefunden. 
Und  so  kann  RuBland  voraussichtlich  damit  beginnen,  seine  unterbrochene 
Politik  im  fcrnen  Osten  wieder  aufzunehmen. 

DaB  aber  auch  chinesischerseits  die  Bedeutung  der  Amurbahn  in 
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dieser  Bezichung  voll  gewiirdigt,  mlndestens  nicht  verkannt 
am  besten  daraus  hervor,  dafi  nach  vcrtrauenswurdigen  Que! 
nesische  Regierung  noch  in  dicsem  Jahre  an  den  Bau  einc 
Zizikar  nach  Aigun,  gegenubcr  Blagoweschtschensk  am  Amur 
um  die  politische  und  ivirtschaftliche  Stellung  Chinas  am  A 
festigen.  Die  Arbeiten  sollen  so  beschleunigt  werden,  da 
Zizikar — Aigun  moglieust  lange  vor  dem  Jahre  1912  —  bis 
die  Amurbahn  fertig  sein  soli  —  in  Betrieb  gesetzt  werdci 
folgt  ein  Schaeh  zug  dem  andern. 

In  den  vorstchenden  Mitteilungen  ist  nur  kurz  der  Ga 
handlungcn  und  der  Inhalt  der  Keden  der  mafigebenden  Pers 
wiedcrgegeben  worden.  Die  Wurdigung  des  gesamten  Ui 
muG  zunachst  noch  vorbehalten  bleiben,  cs  soli  dieser  jed< 
biihrende  Platz  eingeniumt  werden,  sobald  der  Heichsrat  u 
gesprochen  haben. 
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Oer  Etat  der  preufiisch-hessischen  Eisenbahnverwaltung 

fttr  daa  Etatsjahr  1908. l) 

Von 

Sehremmer,  Gc*h.  Rechnungsrat  im  Ministerium  der  oflfentliehen  Arbeiten. 


Der  Etat  der  preuBisch-hessischen  Staatseisenbahnverwaltung  fttr  das 
Etatsjahr  1908  enthalt  in  grofien  Gruppen  die  folgenden  Ansatze: 


Betrag  fur     Dcr  vorigc 

Etatsjahr 

1908  setzt  aU8 


il 


Mithin  fur  1908 


mehr 

eft' 


wemger 


Ordentliche 

Betriebseinnahmen  der 
vom  Staate  verwalteten 
Ki8enbahnen. 

Aua  dem  Pereonen-  und  Ge- 

packverkehr  

Aus  dem  Guterverkehr 
Sonstijre  Einnahmen  . 


062930  000 
1  363  520000 
128  967  000 


Summe 


527  250000 
1294  900000 
115  483000 


25  680000 
68620000 
13  484  000 


2  045  417  000    1  937  633  000    107  784  000 


- 


Anteil  Badens  an  den  Be- 
triebsausgaben  fur  die  auf 
hadischem  Gebiet  belege- 
nen  Strecken  der  Main- 
Neckar-Eiaenbahn     .   .  . 


1885  000 


2  362000 


477UOO 


i)  Vgl.  Archiv  fur  Eiaenbahnwesen  1907,  S.  686  ff. 
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Betray  fur 

das 
Etatajahr 
1904 


Der  vorige 

Etat 
setzt  aus 

M 


Mithin  fiir  1908 


mehr 


weniger 


Wilhelmshaven  -  Olden- 
burger  EiHcnbahn,  An- 
teil  an  der  Roheinnahme  . 

Privateisenbahnen,  bei 
denen  der  Staat  be- 
teiiigt  iat,  Dividenden  . 

Sonstige  Einnahmen  .  . 


1020000 

70681 
520  000 


I 


1005  000 


51  354 
520000  ; 


15  000 


10  327 


Summe  der  ordentlichen  Ein- 
nahmen   

AuBerordentllche  Einnahmen. 

Beitrage  Dritter  zu  einmali- 
gen  und  aufierordentHchen 
Ausgaben   


Summe  aller 


2  048912681  :  1941571354    107  341327 


1 


3  587  100 


Betriebuausgaben 
fiir  die 
vom  Staate  verwalteten 
Eisenbahnen. 

Besoldungen  der  etatsmafii- 
gen  Beam  ten  

Wohnung8geldzuschu8se  fiir 
dieselben  


Remunerierung  von  Hilfaar- 
beitern,  Lohne  und  Stellen- 
zulagen,  Dienstkleidungs- 
zuschugse  fdr  Unterbeamte 
usw  

Tagegelder,  Keise-  und  Urn- 
zugskosten,  Fahr-,Stunden- 
und  Nachtgelder  usw.  .  . 


2  052  499  781 


3  929  200 


1945  500  554 


1011999  227 


256  966200      243  945  900      13  020  300 


40111  100        37  797  000       2  314100 


186  346400       166480800  19865600 


49300000  45800000 


3  500  000 


342  100 
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Betrag  fur 

das 
Etatsjahr 

1906 

c/6 


I 


Der  vorige 

Etat 
getzt  aus 


Mi  thin  fur  1908 


mehr 


weniger 


Remunerationen  und  Unter- 
stutzungen,auch  furausge- 
schiedene  Beamtc  und  deren 
Hinterbliebene,  sowie  Un- 
terstiltzungen  furArbeiter 
und  deren  Hinterbliebene 


Wohlfahrtazwecke    .   .   .  . 

Unterhaltung  und  Erganzung 
der  Inventarien  Bowie  Be 
schaffung    der  Betriebs 
materialien  


i 


Interhaltung ,  Erneuerung 
und  Erganzung  der  ban 
lichen  Anlagen  .... 

I  uterhaltung,  Erneuerung 
und  Erganzung  der  Be 
triebsmittcl  und  maachi 
nellen  Anlagen .... 

Sonstige  Ausgaben  .   .  . 


Summe . 


7  533  300 
35008000 


6930  300  : 
33  595000 


l 


603000 
1413000 


193  424000      160436  000 


268  566  000       238  063  000 


I 


i 


I 


32  989  000 


30  503  000 


Antei!  Hessens  an  den 
Krgebnissen  der  ge- 
meinschaf tlichen  Ver- 
waltung  des  preufli- 
schen  und  hessischen 
Eisenbahnbesitzoa  .  . 

Anteil  Badens  an  den  Be- 
triebseinnahrnen  fur  die  auf 
hadischem  Gebiet  belege- 
»en  Strecken  der  Main- 
Neckar-Eisenbahn    .   .  . 

Wilhelmshaven  -  Olden- 
burger  Eisenbahn,  be- 
>ondere  Ausgaben    .   .  . 

Zinsen  und  Tilgungsbe- 
tr*ge  fur  Eieenbahnan- 
teihen  usw  


229091000 
59190200 


1  325  536  200 


207  541000 
57  162000 


1  197  780  000 


21580000 
2028200 


127  786  200 


14  540  000 


15  781  000 


1241000 


2  560  000 


106  800 


3  480  000 


920  000 


204  300 


3183  000 


202600 


i 


3163000 
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Betrag  fur 

dan 
Etatsjahr 
1908 


Der  vorige 
Etat 
setzt  aus 


-litbiu  fur  1908 
n  ehr  wenigir 


Ministeriaiabteilungen 
fur  das 
Eisenbahnwescn. 

Besoldungen  der  etatsmaGi- 
gen  Beam  ten  

Wohnungsgeldzuschusse  fur 
dies  el  ben  

Anderepersonlichc  Ausgaben 
einscbliefilich  der  Zentral- 
fonds  fiir  die  gesamte 
Eisenbahnverwaltung  .  . 

Sonstige  Ausgaben  einscbl. 
der  Kosten  des  Landes- 
eisenbahnrates  

Vorarbeiten  zu  neuen  Eisen- 
bahnen   

Verkehrs-  und  Baumuseura 
In  Berlin  


960  723 

p 

163  920 

410  260 

327  000 
250000 

■ 

135  000 


926  491 
158  580 

400  260 

31501 K) 
250  000 
115  000 


34  232 
5  340 


10000 


12  000 


20  000 


Summe .  . 

Dispositionsbesoldun- 
gen,  Wartegelder  und 
Unterstiitzungen  .   .  . 


2  246  903 


355  000 


2  165  331 


435  000 


81  572 


Summe  der  dauernden  Aus- 
gaben   

Einmalige  und  auBerordentliche 


I  345  644  903     1  222  968  03 1     122  676  272 


107  767  000  186087800 


1  941  B7 1354     107  341  327 


Mitbin  Uberschufi  im  Ordi- 
narium  


i! 


SO  000 


7*  26i)  m 


Summe  aller  Ausgaben      1  453  411  003     1  408  996  481      44  415  472 

AbschluB  des  Ordinariums. 

Die  ordentlicben  Einnahmen 

betragen   2048  912681 

Die  dauernden  Ausgaben  da- 

gegCIl   1345  644  903     1  222  968  631     122  676  272 


703  267  778       718  602  723 


—  15  334  94*) 
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Auf  den  UberschuB  im  Ordinarium  von     ....    703  267  778.  w 
sind  zur  Verzinsung  der  Eisenbahnkapitalschuld  im  Sinne 
des  Eisenbahngarantiegesetzes  nach  den  Bestimmuugen 

dieses  Gesetzes  in  Rechnung  zu  stellen   .     87  306  1 23  „ 

bleiben  .    615  901  (553  J(. 


Der  rechnungsmaCig  sich  ergebcnde  Ob«'rsehuC  ist  von  der  Eisen- 
hahnkapitalschuld  abzuschrciben. 


AbschluB 
des  Extraordinariuma 

Bet  rag  fiir 

das 
Etatsjahr 
1908 

Der  vorige 
Etat 
setzt  aus 

Mi  t inn  fiir  1906 
mehr  weniger 

,K 

M 

M 

Die  aufierordeutliclicn  Ein- 

i 

nahinen  betragen.   .    .  . 

3  587  100 

3  929200 

342  100 

Die  einmaligen  und  nufler- 

ordentlichon  Ausgaben  be- 

107  767  000 

186027  800 

78  260  800 

Mithin   Zuschufi  im  Extra- 

i 

1  I 

i 

104  179  900 

182  098  600 

- 

,    77  918  700 

Das  Extraordinarium 

ist  ftlr  1908 

urn  78  260  800  M 

niedriger  be- 

messen,  als  fur  1907.  Eg 

umfaBt  in 

330  Titeln 

wieder 

umfangreiche 

Bauten  fUr  preuBische  Strecken.  Hessen  stellt  die  t'tlr  diese  Zwecke  auf 
den  hessischen  Strecken  erforderlichen  Mittel  von  5  607  000  vertrags- 
mafiig  besonders  zur  Verfugung. 

Die  reinen  Betriebseinnahmen  der  prcuBisch-hessischen  Strecken  sind 

veranschlagt  fiir  das  Etatsjahr  1908  zu   2  045  417  000 

und  die  reinen  Betriebsausgaben  zu   1  325  536  200  w 

deranach  BetriebsiiberschuB  .    .      719  880  800  ,M. 

Gegen  die  wirklichen  Ergebnisse  im  Etatsjahr  1906  ist  bei  der  Be- 
triebsverwaltung  im  ganzen  eine  Mehreinnahme  von    .      177  549  771  ,u 

and  eine  Mchrausgabe  von   .    .    .      155  763  107  „ 

mithin  ein  MehruberschuC  von  .        21  786  664  M 
angenommen.    Gegen  den  Etat  fur  1907  ergibt  sich  ein  MinderuberschuB 
von  20  002  200**. 

Die  Veranschlagung  der  Betriebseinnahmen  und  -ausgaben  bezicht 
sich  auf  die  preuBisch  hessischen  Strecken  und  den  badischen  Strecken- 
anteil  von  der  Main-Neckarbahn. 

Im  ganzen  bezicht  sich  die  Veranschlagung  auf  vollspurige  Strecken 
mit  einer  Betriebslange  am  Ende  des  Etatsjahres  1908  von  36  480,49  km 
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(mittlerer  Jahresdurchschnitt  36  095.S9  km);  davon  sollen  im  1 
Etatsjahres  1908  796,20  km  erst  erflffnet  werden.  Aufierdem  si 
griffen  die  Einnahraen  und  Ausgaben  der  preuGischen  schma 
Eisenbahnen  von  240,64  km  Lange.  Von  der  angegebenen  vol 
Bahnlilnge  von  36  480,49  km  kommen  21  649,05  km  auf  Hauptba 
14  831,44  km  auf  Nebenbahnen,  davon  gehoren  PreuGen  35  1 
Hessen  1  249,09  und  Baden  38,(w  km. 

Bei  den  Verkehrseinnahmen  ist  gegen  das  Etatsjahr  1906  im  ] 
und  Gepackverkehr  eine  Verkehrssteigerung  von  5%  (10%  Air  «v 
und  im  Gttterverkehr  cbenfalls  eine  Verkehrssteigerung  von  5  °/o 
zwei  Jahre)  angenommen.   Gegen  die  wirklichen  Einnahmen  fttr  \ 
jahr  1906  sind  im  Personen-  und  Gepftckverkehr  43  296  670  M  und 
verkehr  127  760  529  <w  mehr  veranschlagt.    Die  sonstigen  Einnal 
Betriebsverwaltung  sind  um  13  484  000  M.  holier  als  filr  1907  j 
Die  etatsmaBigen  Beamtenstellen,  die  im  Etatsjahr  1904  aul 
fttr  1905  auf  146  183,  fttr  1906  auf  154  714,  fttr  1907  auf  165  297 
worden  sind,  hetragen  nunmchr  174  106.    Von  dicsen  Beanitcn 
30  313  Dienstwohnung.   Gegen  1907  sind  also  8  809  Heamtenstellet 
Dienstwohnungen  hinzugekommen.    EinschlicGlich  der  Betriebs-,  i 
und  Werkstattenarbeiter  sind  in  der  Verwaltung  im  ganzcn  478 
sonen  zu  beschaftigen.     Bei  den   Ausgaben  fttr  Wohlfahrtszwe 
wieder  100  000  J<  als  Beihilfen  zur  Hcrstcllung  und  Unterstttts 
Genesungsheimen,  die  von  Beamten-  und  Arbcitervereincn  der  Sti 
bahnen  errichtct  werden,  bestimmt.    Im  ganzen  ergeben  diese 
den  erheblichen  Betrag  von  35  008  000  ,  ic. 

Die  fttr  den  Bctrieb  erforderlichen  Kohli-nbi'seliaffungen  sin 
folgenden  Tabelle  ersichtlich  gemacht: 

Es  sind  veranschlagt  an  Kohlen  and  Kitks: 
A.   Stein  kohlen  : 

Westfiilischer  Bezirk   4  690  50 

Oberschlesiseher  Bezirk   3  385  40 

Xiedersehlesiseher  Bezirk   370  20 

Saarbezirk  ■    ■  399  80 

Summe  A    .    .      S  845  90 

15,   Stoinkohlcnbrikctis  : 

YVestfaliseher  Bezirk   1  106  10 

Obersehlesisehcr  Bezirk   94  30 

Niedersehlesischer  Hczirk   20  00 

Sonsrigr  Bezirke   74  50 

Sum  me  B  1  294  90 

t 
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C.  Koks: 

Westfalischer  Bezirk  .  . 
Niederschlesischer  Bezirk 
Sonstige  Bezirke     .    .  . 


29  700  t, 
34  086  „ 
7800  „ 


Summe  C    .    .         71  586  t. 
D.  Braunkohlen  and  Braunkohlenbriketts  .    .       111600  n 


Zasammen  Kohlen  und  Koks  .    .    In  323  986  t. 

An  Oberbaumaterialien  sind  veranschlagt: 

1.  Schienen   240  200  t, 

2.  Kleineisenzeug   105  800  „ 

3.  Eiserne  Lang-  und  Querschwellen  .    .  141  600  „ 

Zasammen  .    .    487  600  „  . 

Die  zur  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Erg&nzung  der  Betriebsmittel 
and  der  maschinellen  Anlagen  vorgesehenen  229  091 000  M  verteilen 
sich  auf: 


Betmg 


im  einzelncn 


im  gnnci*ii 


Lolme  der  Werkstftttoimrbeiter  .   .  . 
Beschaffung  der  WeikstattNinaterialien 
Sonstige  Ansgaben  


Beschaffung  ganzer  Fahnseuge: 

Lokomotiven  

Personenwagen  

Opftvk-  und  Guterwagen 


83  157  000 
48  178  000 
17  736  000 


37  700  000 
16  UX)  000 
20  300000 


80000000 


Sunune   .    .    .  . 


229091  UK) 


Fiir  neue  Betriebsmittel  sind  wicdcr  80 000 000  ,H  vorgesehen. 

Es  sullen  neu  beschafl't  werden: 
550  Lokomotiven, 
760  Personenwagen, 
8  000  Gepttck-  und  Guterwagen 

Die  Erneuerung  ist  in  dem  Umfange  angenommen,  daB  sehr  reichlich 
Ersatz  fUr  die  voraussichtliche  Ausrangicrung  beschafft  und  die  Leistungs- 
Hthigkcit  des  Wagenparks  auf  gleicher  Hfthc  erhalten  wird. 
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Aus  den  son  stiffen  Ausgaben  sind  zunachst  die  zu  Steucrn, 
abgaben  und  tfffentlichen  listen  vorgesehenen  Mittel  von  21 
hcrvorzuhcben.    —    Diese  uberschreitcn  den  Etatsansatz  fuj 
395  600         Die  veranschlagten  Entsehadigungen  auf  Grunc 
pfiichtgesetze  sind  mit  4  857  GOO  M  angesetzt. 

Von  der  Wilhelmshaven-Oldenburger  Eisenbahn  (52,38  kn 
im  preuQischcn  Eigentum  befindet  und  von  Oldenburg  bctr 
erhalt  PrcuGen  einen  gewissen  Anteil  von  der  Roheinnahnu 
Kalenderjahr  1908  ist  dieser  Anteil  auf  1  020  000  Jt  verans 
im  Etat  vorgeseb.cn.  Er  Qbersteigt  den  fur  1007  vcranschla 
um  15  000  «x. 

Die  veranschlagten,  lediglieh  PreuBen  zufallenden  Divic 
Privatcisenbahnen,  bei  denen  der  Staat  mit  Akrien  beteiligt  is 
sich  auf  folgende  Eisenbahnen: 

1.  Kreis  Odenburgcr  Eisenbahn   19  346 

2.  Prignitzer  Eisenbahn   29  560 

3.  Kreis  Altenaer  Schmalspureisenbahncn    .    .      8  000 

4.  Lowenberg-Rheinsberger  Eisenbahn    .    .    .    13  775 

zusammen  ...  70  681 
gegen  1907  inchr    19  327 

Mit  der  Tlbernahme  des  braunschweigischen  Eisenbahnun 
ging  auf  PreuBen  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  4,/i°,0ig 
dieses  Untemehmens  nach   dem   Privileg  vom  16.  Juli  1874 
Vcrpflichtung  znr  Zahlung  einer  Jahresrente  an  die  herzog 
schweigische  Staatsregierung  von  jahrlich  2  625  000  iiber. 

Diese  VerphMehtungen  erfordern  einen  Kostenaufwand  von 
3  153  000       der  bisher  in  dem  Abschnitt:  Xinsen  und  Tilgunj 
aufgefiihrt  war.    Die  Ausgaben  sind  jedoch  fur  1908  im  Etat 
sehuldcnverwaltung  vorgesehen.  weil  das  Unternehmen  inzwi: 
standig  auf  den  preuBischeu  Staat  ubcrgegangen  ist 

Auch  samtlielie   sonstigen   fur  die  preuiiischen  Staatsbah 
nommenen  Anleibeu  werden,  soweit  sie  inzwischen  nicht  geki! 
getilgt  sind,  von   der  preuiiischen   Hauptverwaltung  der  Sta< 
vcrzinst  und  getilgt;   die  Mittel  hierfiir  sind  im  Etat  dieser 
vorgesehen.    Die  gesamten  preuiiischen  Staatsschulden,  die 
Hauptverwaltung  verzinst  und  getilgt  werden,  —  also  einsch! 
Schuldcn  fiir  allgemeine  Staatszwceke  —   betrugen  am  1. 
=  7  963  671  082        davon  sind  6  744  000  000  M  Eisenbahnschi 
gegen  betragt  die  Staatseisenbahnkapitalschuld  nach  der  nac 
Tate  I  Spalte  9  (ohne  Abschreibungcn)   9  948  654  000,*.  Die 


_> 
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preuUischen  Staatsschulden,  noch  niehr  aber  die  Eisenbahnschuldcn, 
bleiben  demnach  hinter  letzterer  Summe  wesentlich  zurttck.  Die  ge- 
saraten  preuUischen  Staatsschulden  erfordern  zur  Verzinsung  nur 
275  628  195  J(. 

Ftir  die  Ministerialabteilungen  fUr  das  Eisenbahnwesen  sind  im 
ganzen  2  246  903  veranschlagt.  Darunter  beftnden  sich  auch  die  Zentral- 
fonds  fUr  Vorarbeiten  zu  neuen  Eisenbahnen  und  die  Ausgaben  far  das 
Verkehrs-  und  Baumuseum  in  Berlin,  das  im  Etatsjahr  1906  erOffnet 
worden  ist. 

Die  zu  355  000  J6  veranschlagten  Dispositionsbesoldungen,  Warte- 
gelder  und  UnterstUtzungen  sind  um  80  000  Jt  geringer  als  fur  1907  an- 
gesetzt.  Der  Minderbedarf  wird  durch  Ableben  oder  Pensionierung  von 
zur  Disposition  gestellten  Beamten  erwartet. 


Der  Anteil  Hessens  an  den  Ergebnissen  der  gemeinschaftlichen  Ver- 
waltung  des  preuUischen  und  hessischen  Eisenbahnbesitzes  ist  nach  dem 
Staatsvertrag  vom  23.  Juni  1896  fur  das  Etatsjahr  1908  auf  14  540000  M 
veranschlagt,  gegen  1907  weniger  1  241  000  M. 


Baden  erhftlt  far  die  auf  badischem  Gebiet  belegenen  Strecken  der 
Main-Neckarbahn  (38,65  km)  einen  reinen  Anteil  von  2  560  000  M,  das  sind 
443  000  <M>  weniger  als  fttr  1907.  Das  Weniger  beruht  teilweise  in  mit 
Zustimmung  Badens  erfolgten  Betriebsverschiebungen.  Baden  hat  dafur 
andere  Vorteile. 

Der  preuUische  UberschuU  aus  dem  Ordinnrium  der  Eisenbahnver- 
waltnng von  703  267  778  M,  der  hinter  dem  fur  1907  um  15  334  945  «# 
zurtickbleibt,  unterliegt  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  27.  Mftrz 
1882  (Ges.-S.  S.  214),  betreffend  die  Verwendung  der  Jahresttberschasse  der 
Verwaltung  der  Eisenbahnangelcgenheiten.  Ein  Bild  aber  die  Ausfahrung 
dieses  Gesetzes  seit  dem  Etatsjahr  1882  bietet  die  nachstehende  tJber- 
sicht  (S.  882  bis  885).  In  dieser  sind  auch  die  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes vom  3.  Mai  1903  (Ges.  S.  S.  155),  betreftend  die  Bildung  eines 
Ausgleichfonds  fttr  die  Eisenbahnverwaltung  bertteksichtigt.  Dem  neu- 
gebildeten  Ausgleichfonds  sind  bis  Ende  1906  —  154  837  000  Jt>  zugeflossen. 
Xach  Abgabe  von  104  378  000  Jl  an  den  sogenannten  30  Millionenfonds 
(zu  weiteren  Verbesseimngen  des  Eisenbahnnetzes),  verbleibt  ein  voll- 
stftndig  freier  Fonds  zur  Ausgleichung  etwaiger  Etatsdetizite  von 
50  459  000  Jt. 

Archlv  fflr  Eisenbahnwesen.  1906. 
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20b  42a  000 

J  J<  H 

1895 

1  036  894  000 

574  598  000 

462296  000 

20.i  BOO  000 

1896 

1  106970  000 

603  948000 

503  022  000 

1 i .       p  ,         A/ W \ 

l%o63  000 

1897 

1  190528000 

675  064  000 

515  464  000 

185  547  000 

1898 

1265147  000 

744  532000 

520615  000 

169  388000 

1899 

1  341  761  000 

795  149  000 

546  612  000 

1f»  '479  AAll 

1900 

1  394  143000 

845  071  000 

549  072000 

152804000 

1901 

1  355  505  000 

851  976  000 

503  529  000 

144  641  000 

2  201 

1902 

1  403  661  000 

876  828  000 

526  833  000 

139  389000 

1908 

1529246OO0 

929  690  000 

599  55(5  000 

133  822000 

1904 

1  603  215  000 

989149  000 

614  066  000 

121  523  000 

190o 

1  732  653(00 

1  071  622  000 

061  031  000 

108  785  000 

1901) 

1  872  573  000 

l  198896  Odd 

678  747  000 

97  089000 

zusanunen 

26  7%  821  <U0 

16  610  904  (XX) 

10  185917000 

4  014  896000 

15  40C 

Etat  1907 

1  941  571  000 

1  222  969  000 

718  602000 

92  294  000 

„  1906 

2048  913  000 

1  345  645  000 

703  268  000 

87  306000 
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(Spalte  4) 
net 


zusammen 


Demnach 
iat  ein 
Rein- 
iiberschufi 
verblicben 
von 


8  9  I 

!  ~  1l 

Die  Staata-  i 

eisenbahn- 

kapitalschuld  l| 

betragt  am 

Schlusse  des 

Rechnungs- 

jahres  ohne 

Rucksicht 

auf  die 

inzwischen 

statt- 

gefundenen 

Ab- 

schreibungen 

(Grundsumme) 


<f6 


_ 10" 

i 

Von  der 
Grundsumine 
der  Staats- 
eieenbahn- 
kapitalschuld 
(Spalte  9) 
berechnen  sich 
3/4  Prozent,  bis 
zu  deren  Hiihe 
die  Tilgung  der 
Schuld  nach  §  4 
Absatz  1  des 
Gesetzes  vom 
27.  Marz  1882 
aus  dem  Kein- 
ubersohusse 
(Spnltc  8) 
stattfinden  soil, 
auf 

« ti- 


ll 


Der  Rein- 
uberschufl 
(Spalte  8) 
betragt 
demnach  iiber 
den  Tilgunga- 
betrag  von 
3/4  Prozent 
(Spalte  10) 
hinaus  mehr 


E  tats 
jah  r 


QTi  7*a7  (MM ) 

iTv  tO  1  WV 

40  3n4  000 

2  813  (Vfvl  000 

1900**  000 

112049  000 

35  800  000 

3  107  785  000 

23  308  000 

140544  000 

45  543000 

3  774  371000 

28  308000 

158662  000 

35  176000 

4  034  125000 

30  256000 

1 

157619  000 

67  613000 

4165  745  000 

31243  000 

i 

164  377  000 

108992000 

4  452  788  000 

33  396000 

163  764  000 

133089000 

4  494669000 

33  710000 

165  463  000 

156021  000 

4911995  000 

36  840000 

195  905  000 

115536  000 

6  948  478  000 

44614000 

214  846000 

99  102000 

6  356  365  000 

47  673  000 

217  391000  1 
215  813  000 

118773  000 

6537  056  000 

49028  000 

162  793  000 

6669024000 

50018000 

210623  000 

171479000 

6685817000  , 

50144  000 

1 

203  363  000 

258933000 
306  459000 

6  768  577  000 

50  764  000 

196563  000 

6  858  895  000 

51  442000 

185547  000 

329  917  000 

7  034  303  000 

52  757  000 

169388  000 

351  227  000 

7  266017000 

54  495  000 

162  379  000 

384  233  000 

7  400213  000 

55  502000 

152  804  000 

396268000 

7  551588  000  1 

56  637  000 

146841  000 

356  688000 

7  868  947  000 

59017  000 

139  389  000 

387  444  000 

7996011000 

59  970  000 

133  822000 

465  734  000 

8  268  847  000 

62016000 

121  523  000 

492  543  000 

8  492  112  000 

63  691  000 

108  7P5  000 

552  246000 

8  057  620  000 

64  932000 

97  089  000 

i 

581  658000 

8  967  914  000 

67  259  000 

22  752  000 

1882 

12  492  000 

1883 

17  235  000 

1884 

4920  000 

1885 

36  370000 

1886 

75  5%  000 

1887 

99  379  000 

1888 

119181000 

1889 

70  922  000 

1890 

51  429000 

1891 

69  745  000 

1892 

112  775000 

1893 

121335000 

1894 

208169000 

1895 

255  017  000 

1896 

277  160000 

1897 

296  732  000 

1898 

328  731  000 

1899 

339  631  000 

1900 

297  671  000 

1901 

327  474  000 
403  718000 

1902 

1903 

428  852000 

1904 

4*7  314  000 

1905 

514  399  000 

i  1906 

4  030  296  000  ;.  6  155  621  000 

92294  000  626  308000 
87  306  000  (    615  962000 


1  1 76  622  000       4  978  999  000  zusnmmen 


9  420  033  000 
0  948  654  000 


70  695  000 
74  015  000 


555  613  000 
541  347  000 


Etat  1907 
*  1906 
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.... 

12 

13 

14 

Der  RciniiberschuB  (Spalte  8)  ist  von  de 

1  . 

und  hat 

nach  §  4  Absatz  3 
No.  1  des  Gesetzes 
1  vom  27.  Miirz  1882 
!  zur  planraaOigcn 
:  Tilicung  tier  vom 
'  Staato  filr  Eiaen-  ' 

bahuzwecke  vor 
1  dem  Jahre  1879  , 
auf  genoramenen 
oder  vor  und  nach 
|  diesem  Zeitpunkte 
selbst- 

ubernominenen 
Schulden 

* 

J6 

nach  §  4  Ab.satz  3  No.  2  des  G< 
27.  Marz  1882 

1 

Etatsjahr  1 

i 

zur  Deckung; 
anderweiter 
etatBiniiCiger 

ausgaben 

•M 

zur  Bildung 
od.  Erganzung" 
eiiics  aumT- 
Pt  ntRmJlfiicpn 

Dispositions- 

fonds  fiir 
Zwecke  der 
Eiaenbahn- 
verwaltung- 

s 

■ 

1882 

4  005  000 

22  752  000 

— 

1888 

4040  000 

12  492000 

— 

1884 

3  649  000 

27  628  000 

— 

1885 

3  631000 

23  706  000 

— 

1886 

4  451000 

30  244  000 

— 

1887 

4  139  000 

20  170000 

— 

1888 

4  223  000 

52081000 

— 

1889 

3  498  000 

44  446  000 

— 

1890 

3  024  000 

86  360000 

— 

1891 

5  584  000 

75  666  000 

— 

1892 

4  348  000 

95  809  000 

— 

1893 

5  420  000 

13  /  999  000 

1894 

5  578  000 

145  743  000 

— 

1895 

5  678  000 

172  080  000 

20  000000 

1896 

3  043  000 

1 80  .-too  UUU 

19  999  000 

1897 

2  766  000 

204  270  000 

49  968000 

1898 

2  866  000 

239  163  000 

49  898  000 

1899 

2  975  UOO 

268  076  000 

29  991  000 

1900 

3  075  000 

295  820  000 

29  997  000 

3  134  00U 

326  638  000 

190-2 

H  069  000 

340  855  000 

15  609000 

190.3 

3  094  <>  HI 

370  299  (KM) 

1904 

2  816  000 

429  729  000 

1905 

2  355  000 

473  383  000 

1906 

H  414  (H)0 

533  308  000 

zueauiTixMi  .  . 

92  87 7 000 

4  614  075  000 

215  462000 

Ktat  HMJ7  .    .  . 

2  432  0O0 

591089  000 

»,       1  f  N  )Q 

2  517  0O0 

579  7-24  000 
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16 


17 


18 


bahnkapitalschuld  vbllig  abgeschricben 
gefunden 


19 


nach  dem  Gesetze  vom  3.  Mai  1903  (G.-S. 
S.  156),  betreffend  die  Bildung  eines  Aus- 
gleichsfonds  fur  die  Eisenbahnverwaltung 


zur  Bildung 

oder 
Erg&nzung 

des 
Ausgleichs- 
fonds  (§  3) 

M 


Davon  fur 


den 
30  Millionen- 

fonds 
(§3a  Ziff.  1) 

J6 


weitere 
Zwecke 
(§3a  Ziff.  2 
und  3) 


Als 

Staatseisenbahn- 
kapitalschuld 
verbleiben  am 
Schlusse  des 
Rechnungsjahres 
nach  den  bis  zu 
diesemZeitpunkt 

erfolgten 
Abschreibungen 

(letztere 
einschlieClich  der 
abgescbriebenen 
Erldse  fiir  ver- 
kauftc  Grund- 
stticke  usw.) 


Etatsjahr 


03  508  000 
30623000 
46  165  000 
14481  000 


14  389  000 
30  OOOOOO 
29  999  OIK) 
•29  9WO0O 


40  179000 
023  000 
16  1 60  000 
15  509000 


0  MA  ftJA  f¥¥1 
<L  0U4  O40  UUU 

3  042  749000 

1883 

3  657  915000 

1884 

3  875054000 

1885 

3  952  618000 

1886 

4  163  756  000 

1887 

4  067  074  000 

1888 

4  314  967  000 

1889 

5  192  482  000 

1890 

5  501288000 

1891 

5  554  095  000 

1892 

5  559  663  000 

1893 

5  376  994  000 

1894 

5  229  997  000 

1895 

5  017  208000 

1896 

4  834  250  000 

1897 

4  666  263  000 

1698 
1899 

4  411  323  000 

4  162  604  000 

1900 

4  117  946000 

1901 

3  853  863  000 

1902 

3  656  405  000 

1903 

3  38-2  970  000 

1904 

2  987  016000 

1905 

2  71*2  247  000 

1906 

154  837  000 


104  378  000 


50  450  000 


l 

zusainmen 


Etat  1907 
-  190X 
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Wohlfahrtseinrichtungen 
der  ktinigl.  bayerischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1906 


Der  Jahresberieht  der  koniglich  bayerischen  Staatseisenbahn-Ver- 
waltung  fttr  1906  enthUlt  beincrkenswerte  Mitteilungen  iiber  die  Wohl- 
fahrtseinrichtungcn  dieser  Verwaltung,  denen  die  folgenden  Angaben  ent- 
nommen  sind.1) 

Unter  den  Wohlfahrtseinrichtungen  ist  an  erster  Stelle  der  bahn- 
ftrztliche  Dienst  genannt.  Seit  dem  Jahre  1877  sind  bei  der  kOniglich 
bayerischen  Staatsbahnverwaltung  Bahnftrzte  vertragsmftCig  bestellt,  dcnen 
gegen  eine  festc  VcrgUtung  hauptsachlich  die  arztliche  Behandlung  des 
mittleren  Beamten-  und  des  Bedienstetenpersonals  und  seiner  Angehorigen, 
sodann  aber  auch  die  arztlich-technische  Mitwirkung  bei  der  Neuannahme 
und  Pensionierung  dieses  Personals,  die  Hilfeleistung  und  Abgabe  ftrztlicher 
Gutachten  bei  Betriebsunfailen  usw.  obliegt.  Zu  Beginn  des  Berichts- 
jahres  waren  in  456  Bezirken  453  Bahnftrzte  angestellt,  im  Laufe  des 
Jahres  wurde  die  Zahl  der  Bezirke  um  8,  die  der  Bahnfirzte  urn  7  ver- 
mehrt,  so  dafi  am  Schlusse  des  Jahres  1906  in  464  Bezirken  460  Bahn- 
arzte  in  Tatigkeit  waren.  Auflerdem  waren  noch  28  Spezialarzte  als 
Bahnilrzte  angestellt,  auch  fttr  das  bei  den  Eisenbahnneubauten  beschaftigte 
Personal  und  seine  Familienangehorigen  waren  vorttbergehend  Arzte  mit 
der  Krankenbehandlung  betraut.  Die  Kosten  des  bahnarztiichen  Dienstes 
haben  ira  Jahre  1906  320  137  <M>  betragen,  d.  i.  gegen  das  Vorjahr,  in 
dem  273  162  M  aufgewendet  wurdcn,  46  975  ^  raehr. 

Die  Zahl  des  zu  freier  bahnarztlicher  Behandlung  berechtigten, 
nichtpragmatischen  statusmaCigen  und  diatarischen  Personals,  sowie  die 
Zahl  der  bei  diesem  Personal  beobachteten  Erkrankungsfaile  und  Krank- 
heitstage  betrug: 

>)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1907  S.  726  flf. 
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19  0  5  19  0  6 


-J— 

Zahl  des  Personals   24  545  24  762 

Erkratikungsfiille: 

a)  im  ganzen   22  719  21  508 

b)  auf  je  100  Bedienstete  \  92,5  86,8 

Krankheitstage: 

a)  im  ganzen   .         429  777,5  404  168,5 

b)  auf  je  1  Bediensteten    ....  17,5  16,3 

Hiernach  ist  die  Zahl  der  Erkrankungsfalle  um  5,3  %,  die  der 
Krankheitstage  um  6%  gesunken,  obwohl  die  Zahl  des  Personals  um 
0,9%  gestiegen  ist. 

Um  erkrankten  Beamten  und  Bediensteten,  deren  Leiden  durch  den 
Gebrauch  von  Badekuren  Heilung  Oder  wesentliche  Besserung  erwarten 
lassen,  solche  Badekuren  zu  ermOglichen,  werden  ferner  von  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  besondere  Zuschiisse  zu  diesem  Zwecke  gewahrt. 
Die  Gesamtsumme  dieser  Zuschiisse  hat  im  Jahre  1906  13  999  J6,  gegen 
14  023  M  im  Vorjahr,  betragen.  Im  ganzen  sind  an  12  Kurorten  und  in 
2  Volksheilstfttten  filr  Lungenkranke  95  Freikuren  gewfihrt  worden. 

Samtliche  Pensionen  des  pragmatischen  und  nichtpragmatischen 
statusmafligen  Personals  und  seiner  Hinterbliebenen  werden  nicht  ftlr 
Rechnung  der  bayerischen  Staatseisenbahnen ,  sondern  fur  Rechnung 
allgemciner  Staatsfonds  verausgabt.  Von  den  Pensionsausgaben  kamen 
auf  Pensionisten  5  837  357  M  gegen  5  573  268  <M>  im  Vorjahr,  auf  Hinter- 
bliebene  2  296  769  M  gegen  2  195  133  M  im  Vorjahr.  Insgesamt  sind  im 
Berichtsjahr  die  Pensionsausgaben  gegentiber  dem  Vorjahr  um  365  725  M 
oder  um  4,7  %  gestiegen.  In  den  Pensionsausgaben  sind  auch  die  Unfall- 
fftrsorgepensionen  und  -renten  zum  Gesamtbetrage  von  781  161  -m  cnt- 
haltcn. 

Auf  Grand  der  Krankenversicherungsgesetze  ist: 
a)  fUr  die  im  BeLriebe  und  in  den  Werkst&ttcn  der  Staatseisenbahnen, 
der  Bodenseedampfschiftahrt,  der  Dampfschiflfahrt  auf  dem  Ammer 
see  und  der  Schiflfahrt  auf  der  Amper,  des  Ludwig-Donau-Main- 
kanals  sowie  der  Kettenschleppschiffahrt  auf  dem  Main  im  Arbeiter- 
verhfiltnis  gegen  Lohn  l>eschaftigten  Personen,  ferner  fur  das  ttbrige 
Personal,  dessen  Bezuge  62/s  **  ftlr  den  Arbeitstag  oder  2  000  <fc 
fur  das  Jahr  nicht  ubersteigen,  die  „Bctriebs-  und  Werkstittten- 
Krankenkasse  der  bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung", 
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b)  fur  die  bei  den  BauausfUhrungen  der  Staatseisenbahnver 
von  dieser  oder  von  Unternehmern  ira  Arbeiterverhaitni 
Lohn  beschaftigten  Personen,  ferner  fur  das  tibrige  I 
dessen  Beziige  62/s  M  fttr  den  Arbeitstag  oder  2  000  M 
Jahr  nicht  iiberstcigen,  die  „Baukrankenkassc  der  bay- 
Staatseisenbahnverwaltung", 
beide  mit  dem  Sitz  in  Miinchen  errichtet. 

Die  Betriebs-  und  Werkstattenkrankenkasse  sowie  die  Bauk 
kaBse  gewilhrt  den  Mitgliedern  vom  Beginn  der  Krankheit  ab  fn 
liche  Behandlung,  freie  Arznei  und  Heilmittel,  sodann  im  Falle 
werbsunffthigkeit  ein  Krankengeld  auf  die  Dauer  von  26  Wochen. 
lichen  Kassenmitgliedern  wird  im  Falle  der  Schwangerschaft  und 
kunft  je  eine  UnterstUtzung  in  HOhe  des  Krankengeldes  bis  zur 
dauer  von  6  Wochen  gewilhrt.    Wahrend  die  Betriebs-  und  Wert 
Krankenkasse  den  dem  Versicherungszwange  nicht  unterliegenc 
gehOrigen  der  Kassenmitglieder  freie  arztliche  Behandlung,  freie 
und  Heilmittel  auf  die  Dnuer  von   13  Wochen  gewiihrt,  wird  ' 
Baukrankenkasse  eine  Kassenleistung  fur  Familienangchorige  nk 
abreicht.    Beide  Kassen  gewfihren  auch  anstellc  freier  ftrztlicher 
lung,  Arznei  und  Heilmittel  dann  Krankengeld,  freie  Kur  und  Verp 
in  eincm  Krankenhause.    Bei  der  Betriebs-  und  Werkstattenkrank 
waren  als  Kassenarzte  459  Bahnarzte,  4  Kassenitrztc,  die  nicht  : 
Bahnilrztc  waren,  und  28  Spezialarzte,  insgesamt  491  Arzte,  bei  t 
krankenkasse  177  Kassenarzte  tiitifj". 


Y.i  hctrugen  bei  der 
Betriebs-  und  WerkstUtteu- 
krankenkas-e 


im  Jahre 


1  9  0  h 


uber- 
haupt 


durch- 
schnittlich 
auf  Wit 
Miiglied 


I  9  0€ 


(iber- 
haupt 


set 
a 
\ 


die  durehsehuittl.  Mit^liederzah!  . 
_   Zahl  der  Krkrankungsfiille  .  . 

Krankheitstage  .    .  . 

SterbefalU-  

.,  Zmseu  des  Yerm<".gens  .  .  .  Jf 
^  Eintrittsgelder  


29  913 
23  42T> 
305  05  1 
248 
34  29.". 
1  041 


0,;s 

1*2,22 

0,01 
1,1.. 


30  302  : 

20014  ; 

■ 


312386 
209 
31  973 
2  734 


| 

i 


')  HieriKu-h  ist  die  Zahl  der  KrkraukungsfalJe  urn  13,3%  and  die 
heitstage  urn  15,6%  gefallen,  wahrend  die  MitgMederzahl  um  1,5% 


•i . 


Digitized  G 


Wohlfahrtseinrichtungen  der  konigl.  bayerischen  Staatsbahnen  in  1906.  889 


1 

i  m  Jahre 

Es  betrugen  bei  der 

1905 

1906 

Betrieba-  und  Werkstatten- 
krankenkas.se 

uber- 

durch- 
schnittlich 

uoer- 

durch- 
Bchnittlich 

haupt 

auf  ein 
Mitglied 

haupt 

auf  ein 
Mitglied 

'"e  lieitrage  der  Mitgheder  .    .  t# 

599153 

20,03 

684  299 

»       n         „  Verwaltungen  .  „ 

295  759 

9,89 

337  941 1) 

1  l,i  j 

•  gesamten  Einnabmen  .   .  .  „ 

960583 

82.li 

1083  403 

35,68 

■»  K. 08 ten  im  einzelnen  fur: 

arztliche  Behandlung  .  n 

232804 

!  281805 

Arzneien    und  sonstige 

1 

; 

169084 

147  828 

500644 

!   455  393 

'   »>  ocnnennnenunterstutzun^en 

C  ♦  A  ~  Vv  A  <v  A 1  A  a  w 

2953 
82004 

35,34 

2949 
77  680 

34,io 

'  Kosten  an  Krankenanstalten  . 

62  975 

69  940 

-  ErsatzleistungenanDrittefiir 

1 

gewahrte  K^ankenunter- 

6  547 

i 

5  733 

-  gesamten  Ausgaben  .   .   .   .  „ 

1059  872 

35,  »3 

1044  540 

34,40 

•las  verzinslich  angelegte  Ver- 

mogen  am  JahresschluC  „ 

917400 

30,67 

822200 

27,o« 

Bei  der  Baukrankenkasse  betrug  die  durchschnittliche  Zahl  der  Mit- 
Rlieder  10  987  (ira  Vorjahr  11  328).  Auf  ein  Mitglied  kamen  durchschnitt- 
Hch  an  MitglicderbeitrUgcn  20,15  «H,  (im  Vorjahr  23,19  *«),  an  aufgewcn- 
(leten  Krankheitskosten  27,01  M  (im  Vorjahr  41,38  ji),  au  Erkrankungs- 
ftllen  0,G9  (im  Vorjahr  0,0s),  an  Krankheitstagcn  11,9  (im  Vorjahr  1G,«  )  und 
an  Sterbefftllen  0,01  (im  Vorjahr  0,oi).  Das  verzinslieh  angelegte  Vermogen 
betrug  nach  dem  Nennwerte  der  Wertpapiere  am  Sehlusse  des  Jahres  — 
49  400  J6,  oder  durchschnittlieh  auf  ein  Mitglied  4/H)  M  (im  Vorjahr  0,07 

Die  Arbeiterpensionskasse  der  bayerisehen  Staatseisenbalmver- 
waltung  ist  ebenso  wie  die  Pensionskasse  fur  die  Arbeiter  der  preuCisehen 
Staatseisenbahnverwaltung  in  zwei  Abteilungen,  A  und  B.  gegliedert. 
Die  Abteilung  A  hat  fiir  silratliche  versichernngspflichtigcn,  bei  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung,  der  Bodenseedampfschiflahrtsverwaltung.  der  Kauai- 
verwaltung  und  der  Kettenschleppschiffahrt  auf  dem  Main  sowie  der  Dampf- 

l)  AuCerdem  warden  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  noch  4  300  Jt  als 
fester  Zuschuft  zur  ehemaligen  We'rkstattenkrankenkasse  geleistet 
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schiflahrt  auf  dem  Amniersee  und  der  Schiftahrt  auf  der  Amper,  in 
verhaltnis  beschaftigten  miinnlichen  und  weibliehen  Personen 
das  iibrige  nicht  statusmalSige  Personal,  sofern  es  Lohn  oder  1 
zielit,  sein  regeliualliger  Jahresarbeitsverdienst  aber  2000  <H  i 
sfeigt,  alio  Aufgaben  einer  reichsgeselzlichen  Versieherungsanstal 
des  Invalidenversieherungsgesetzes  zu  erfullen.  Die  Abteilur 
fiir  die  Mitglieder  der  Abteilung  A,  die  zu  daiiernder  Beschiiftig 
nommen  sind,  eine  weitergehende  besondere  Fiirsorge  durch  C 
von  Zusatzrenten  zu  den  aus  der  Abteilung  A  zu  zahleuden  Ren 
Bewilligung  von  Kenten  in  solehen  Fallen,  in  denen  sie  gesetz 
beansprucht  werden  konnen,  sowie  durch  Gewahrung  von  Witwei 
und  Sterbegeldern.  Sie  ist  iiu  allgemeinen  eine  Fortsetzung 
1.  Oktober  1888  bis  HI.  Dezeinber  1800  in  Wirksamkeit  gewese: 
fiir  Alters-.  Invalidcn-  und  Keliktenversorgung  fur  die  stiludige: 
der  bayerischen  Staatseiscnbahnvcrwaltung. 

Cber  die  Zahl  und  die  Bcwcgung  der  Mitglieder  beidc 
einrichtungen  gibt  die  folgcndc  Tabellc  AufschluC: 


Abteilung  A 


Abt 


Zahl  der  Mitglieder  zu  Beginn  des  Jahres 
Zugang: 

durch  Neueintritt  

„  Wiederaufleben  und  nachtrag- 
liche  Anerkennung  des  Kenten- 
anspruchcs  

Abgang: 

durch  t^bcrtritt  in  statusmatfige  Stcllung 

Austritt  aus  der  BeschaTtigung 
ohue  Beitragsriickvergiltung .  . 

.,     desgl.  in  it  Beitragsrilekvergutung 

Zusatzrente  .... 

„         „  ITiiiallrente         .  .. 

Am  Schlusse  ties  Jnlircs  waren  vurhaiiden 
davon  gehCrton  zur 

Lolmklasse    I  ... 

U  

Ill  

iv 

„  V  und  IV a  (bci  Abt.  B) 

IVb  (bci  Abt.  B)     .    .  . 


30  472 


32  8G4 

1  582 
120 
10  221 
10  191 

4  450 


■  t 
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Im  Jahresdurehschnitt  ziihlte  die  Abteilung  A  im  Jahre  1905  31  133, 
im  Jaliro  1906  31  666  Mitglieder,  die  Abteilung  B  in  den  beiden  Jahren 
-4  108  und  24  565  Mitglieder. 

I>ie  Zuschiisse  der  Staatseiseubahnverwaltung  werden  zu  beiden 
Kasseikabteilungen  z.  Z.  im  vollcn  Betrag  der  laufenden  Mitgliederbeitriige 
l?eleistet.  AuCerdem  werden  der  Abteilung  B  alljahrlich  die  Zinsen  eines 
Kapitals  (des  sogen.  Vizinaleisenbahnbaufonds)  von  3  742  300  —  im 
Betrag*  von  ungefiihr  131000,*  —  iiberwiesen. 

lfcei  der  Abteilung  A  betrugen  die  Zuschfisse  der  Verwaltungen  im 
Rericbtsjahr  240  559  J*  gegen  216  131  Jl  im  Vorjahr,  die  laufenden  Mit- 
gliederbeitrage  einschlieClich  der  Beitrage  fur  freiwillige  Weiterversiche- 
rung  242  641  M  gegen  217  783 <*  im  Vorjahr,  d.  i.  durchschnittlich  7,38  J( 
auf  1  Mitglied  gegen  7  jt  im  Vorjahr.  Die  Zinsen  des  Vermtigcns  sind 
von  153  669  im  Vorjahr  auf  166  891  t*  im  Berichtsjahr  gestiegen.  Fur 
Invaliden-,  Kranken-  und  Altersrenten  wurden  im  Jahre  1906  247  696  M 
—  gegen  233  301  m  im  Vorjahr  aufgewendet.  Auf  1  Mitglied  kom- 
men  7,54  M  —  gegen  7,49  im  Vorjahr,  auf  1  Empfanger  165,02  M  — 
f?egen  166,40  M  im  Vorjahr  — .  Das  verzinslich  angelegte  Vermdgen 
der  Abteilung  A  betrug  am  Schlusse  des  Jahrcs  1906  4  822  110**. 

Bei  der  Abteilung  B  betrugen  in  beiden  Jahren  die  Einnahmen: 


Bezeichnunig 
der 

Einnahmen 


Zinsen  des  Vermcigens .... 
Kintrittsgelder  

Laufende  regelm&fiige  Beitrttge: 


Durchschnittlich 

kommen 
auf  ein  Mitglied 


416223»)      438  275  ») 
3  797  2896 


1905 

t>t(r 


1906 


17,20 


17,s9 


der  Kassenmitglieder  .   .   .  .   r    347  676')     384  613  3) 


der  Eisenbahn-,   Kanal-  und 

Dampfschiflrahrtsverwaltungen      347  079        383  439 


14,37 
14,24 


15,70 

15,w 


>)  Mit  130  981  1*  aus  besonderem  Fonds  zugewiesene  Zinsen. 

2)  ^    131 210  ^ 

3)  Einschl.  Nachzahlung  der  wieder  aufgenommpnen  ausgeschiedenen  Mft 
glieder. 
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Demgegenuber  betrugen  die  Ausgaben: 


Bezeichnung  der  Ausgaben 


1905 

X  »7  \J  IF 

M 

1906 
Jf 

203049 

222069 

8098 

6916 

lh2  998 

iyo  Obi 

11078 

11216 

32010 

33  682 

6169 

7  831 

21600 

14  412 

3  581 

2013 

Zusatzrenten  

Ausnahmerenten  und  Unterstiitzungen .   .  . 

Witwengelder:  laufend  

einmalig  (Abfindungen) .   .  . 

Waisengelder  

Sterbegelder  

Ruckvergiitungen  von  eingezahiten  Beitr&gen 
Verwaltungskosten  und  sonstige  Ausgaben 


Das  verzinslich  angelcgte  VermOgen  der  Abteilung  B  stieg  von 
8  887  184  M  am  Schlusse  des  Jahres  1905  auf  9  668  232  M  am  Schlusse 
des  Jahres  1906;  die  Wertpapiere  sind  hierbei  nach  dem  Ankaufswert 
gerechnet.  Auf  je  ein  Mitglied  kommen  393,58  jt  gegen  367,27  Jt  im 
Vorjahr. 

t)ber  den  Bestand,  den  Zu-  und  Abgang  an  Empfftngern  und  Emp- 
fangerinnen  laufender  Beziige  aus  beiden  Abteilungen  d*?r  Pensionskasse 
gibt  die  nachstehende  Zusammenstelluug  Auskunft: 


1 

Art  der  Beziige 

Zu 
Beginn 

des 
Jahres 
waren 

Era- 
pfKnger 

vor- 
handen 

Im 
Laufe 

des 
Jahres 
traten 
hinzu 

Abteilung  A: 

Invalidenienten  .  . 

1  192>) 

245 

Krankenrenten    .  . 

40 

26 

Altersrenteu  . 

170») 

34 

Abteiluug  B: 

Zusatzrenten  . 

976 

2<tt 

Ausnulimerenten 

2 

Witwengelder .    .  . 

1  399 

lt*8 

Waisengelder  .    .  . 

1083 

215 

Im  Laufe  des  Jahres 
schieden  aus 


durch 
Cbertritt 

in  den 
Bezugeiner 
■;  Unfallrente 


durch 
Tod 


durch 
andere 
Ur- 


Ani 
Schlusse 

des 
1  Jahres 
waren 

vor- 


sachen2)  handen 


- 


7 
1 


2 

22 

35 


! 


140 

10 

1  280 

2 

16 

47 

13 

17 

174 

118 

13 

1045 
•2 

46 

44 

1  475 

t» 

126 

1  131 

l)  Ohne  die  von  fremden  Versicherung.sanstalten  angewiesenen.  der  Arbeiter- 
pensionskasso  teilweise  zur  Last  fallenden  Renten. 
-)  Auch  Wiedereintritt  der  Erwerbsfahigkeit. 
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ft  eitragserstattungen  in  Abteilung  A  erfolgten  bei  6  Heiratsfallen, 
bei  86  Todesfallen  and  bei  6  Unfallen. 

7s.nr  Durchftihrung  der  Unf'allversicherung  ist  die  Generaldirektion  in 
MwcYien  als  Ausftthrungsbehorde  im  Sinne  des  Gewerbeunfallversicherungs- 
gesetzes  vom  30.  Juni  1900  bezeichnet.  Die  Feststcllung  der  Entschadi- 
gnngen  erfolgt  in  alien  Fallen  durch  die  Generaldirektion  als  Ausftthrungs- 
behorde. Die  Bemfungen  gegen  die  Bescheide  der  Ausftthrungsbehorde 
werden  von  dem  Schiedsgericht  fttr  Arbeiterversicherung  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung  in  Mtinchen  entschieden,  wahrend  die  Rekurse  gegen  die 
Entscheidungen  des  Schiedsgerichts  an  das  bayerisehe  Landesversicherungs- 
amt  in  Mttnchen  gehen. 

Die  Anzahl  der  durchschnittlich  beschaftigten  unfallversicherungs- 
pflichtigen  Personen  betrng  im  Berichtsjahr  33  715,  sie  hat  gegen  das 
Vorjahr  urn  739  oder  urn  2,2  %  zugenommen.  Die  Zahl  aller  Ver- 
tetzungen  mit  mehr  als  dreitagiger  Dauer  der  Erwerbsunffthigkeit  betrug 
4  137  oder  122,7  (im  Vorjahr  123,4)  fttr  je  1000  der  versicherten  Per- 
sonen. Sonach  sind  die  Verletzungen  im  Verhaltnis  zur  Zahl  der  ver- 
sicherten Personen  zurttckgegangen.  Fttr  267  (im  Vorjahr  342)  TOtungen 
und  Verletzungen  waren  Entschadigungen  nach  dem  Unfallversicherungs- 
gesetz  festzusetzen.  Die  Jahresausgabe  an  Entschadigungen  auf  Grund 
des  Unfallversicherungsgesetzes  belief  sich  im  Berichtsjahr  auf  690  346  M 
gegen  677  628  Ji  im  Vorjahr. 

Zum  Zwecke  der  Gewtthrung  einmaliger  Untersttttzungen  an  das 
nichtpragmatische  statusmaCige,  das  diatarische  und  das  im  Lohnverhaltnis 
stehende  Personal  und  an  seine  Hinterbliebenen  besteht  ein  besonderer 
Unterstiitzungsfonds  bei  der  bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung. 
Diesem  Fonds  fliefien  auficr  den  Zinsen  seines  VerraOgens  Strafgelder 
sowie  ein  ZuschuB  der  Eisenbahnverwaltung  im  derzeitigen  Betrag  von 
185  000  »U  zu.  Die  Einnahmen  betrugen  im  Berichtsjahr  insgesamt 
292  187  c<*  gegen  283  988  M  im  Vorjahr.  An  Untersttttzungen  wurden 
gewfthrt  269  314  mithin  16  228  Ji  oder  6,4%  mehr  als  im  Vorjahr. 
Das  veTzinslich  angelegte  VermOgen  des  Untersttttzungsfonds  betrug  am 
Schlusse  des  Jahres  1906,  die  Wertpapiere  zum  Nennwert  gerechnet, 
2  331  901  M  gegen  2  324  114  M  am  Schlusse  des  Vorjahres. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  hatte  bei  Ahschlufi  des  Betriebsjahres 
1906  9  748  der  Eisenbahnverwaltung  selbst  gehorende  Wohnungen  zur 
Verfttgung.  Die  vorhandenen,  meist  an  lediges  Personal  vergebenen 
Einzelzimmer  (613)  sind  hierbei  nicht  mitgerechnct.  Von  den  9  748  Woh- 
nungen waren  vergeben 

an  Eisenbahnpersonal  9  339 

„    Post-,  Zoll-  und  sonstiges  Personal   409. 
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Die  Anzahl  der  vorhandenen  bahneigenen  Wohnungen 
Beriehtsjahr  um  109  vermehrt. 

Die  9  339  dem  Eisenbahnpersonal  uberlassenen  Wohi 
stehen  aus 


Von  den  Dienstwohnungen  waren  vergeben  an  Beamtc 
Bedienstete  4  775,  an  Tagelohnpersonal  370;  von  den  Miei 
waren  vergeben  an  Beamtc  289,  an  Bedienstete  1  245,  an  T 
sonal  1  553. 

Autfcr  diescn  bahneigenen  Wohnungen  standen  der  Ei 
waltung  am  Sehlussc  des  Betriebsjahres  in  auCerbayerischen 
und  an  frcmdcn  Strecken  OR  Wohnungen  zur  Verfiigung. 

Des  weiteren  unlerstiitzt  die  Staatseisenbahnvorwaltung 
sehat'tliehe  Unternelnnungeii  Hires  Personals,  die  sich  die  Hers 
gesunden  und  billigen  Wohnungen  fiir  die  Genossenschaftsmit 
Aufgabe  gestellt  habon,  in  it  goring  verzinsliehen  Baudarlehe 
nossenschaften  haben  bis  Ende  1900  =  1  281  Wohnuiigen  fc 
Es  standen  sonach  Ende  1900  fiir  das  Gesamtpersonal  der 
bahnen,  das  Ende  1900  53  809  Personen  zahlte, 


insgesamt  11  095  Wohnungen,  oder  naeh  Abzug  von  414 
Personen  vermieteten,  10  081  Wohnungen  zur  Verfiigung,  somit ' 
fiir  19,8%  des  Personals,  gegen  20%  ini  Vorjahr. 

Im  Laut'e  der  h-tzten  Jahre  sind  in  stets  zunehmendem  I 
station  und  Statiom-n  init  Badeeinriehtungen  zur  Benutzung  f 
sonal  — •  z.  T.  aueh  fiir  (lessen  Angehorige  -  -  versehen  wordeu. 
koniien  von   eineni   groUen  Teile  <les  Personals  vollstandig  u 
benulzt  werden.    Ein  Teil  des  Personals   sowie  die  Familiena 
zahlen   eine  geringe  Grlnihr.     Iusgesamt  waren   Ende  1900 
200  Einrielitungen  fiir  Wanm-nbader  und   131  Einrichtnngen 
bi'ider,  gegen  202  und  101  iin  Vorjahr. 


0  252  Dienstwohnungen  und 
3  087  Mietwohnungen. 


9  748  bahneigene  Wohnungen 
00  fremde  Wohnungen  und 
1  281  genossonschattliehe  Wohnungen, 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

der 

kdniglich  wtirttembergischen  Verkehrsanstalten. 

Der  Verwaltungsbericht  der  kOnigl.  wtirttembergischen  Verkehrs- 
anstalten fur  das  Etatsjahr  1906  (1.  April  1906  bis  31.  Miirz  1907)  enthillt 
bemerkenswerte  Mitteilungen  tiber  die  Wohlfahrtseinrichtungen  dieser 
Anstaltcn.  Hieraus  sind  die  folgenden,  vornchmlich  das  Personal  der 
Eisenbahnverwaltung  betreffenden  Angaben  entnomnien.1) 

Im  Bezuge  von  Staatspensionen  befanden  sich  am  Schlusse  des  Be- 
richtsjahres  101  (gegen  105  am  Anfang  des.Tahres)  frtihere  Eisenbahnbeamte 
sowie  144  (gegen  140  am  Anfang  des  Jahres)  Witwen  und  73  (68)  Waisen 
verstorbener  Eisenbahnbcamten;    am    JahresschluiS    standen  insgesamt 
419  898  M  Pensionen  fur  Eisenbahnbeamte  und  deren  Hinterbliebene  zur 
Zahlung  (gegen  419  757  M  im  Vorjahr).    Diese  Zahlen  sind  deshalb  ver- 
h&ltnismftBig  gering,  weil  die  weit  tiberwiegende  Mehrzahl  der  Bediensteten 
hei  der  wtirttembergischen  Staatsbahnverwaltung  nicht,  wie  bei  den  preuGi- 
schen  Staatsbahnen,  ohne  Entrichtung  von  Beitriigen  Pensionsansprttche 
gepentibcr  der  Staatskasse   erdient,   sondern    dem  Unterstutzungs- 
verein  far  Angestellte  der  Verkehrsanstalten  und  ihre  Hinter- 
bliebene n  angehOrt.  zu  diesem   Verein   Beitriige  zu  leisten  hat  und 
dadurch  ihm  gegenuber  Anspruche  erwirbt.    Dem  Verein  gehorten  im 
Etatsjahr  1906  aufier  2  036  Angestellten  der  Post-  und  Dampfschiffahrts- 
verwaltung  6  347  Angestellte  der  Eisenbahnverwaltung  an,  die  Gesamt- 
mitgliederzahl  hat  sich   von  8  280  im  Vorjahr  auf  8  383  im  Berichts- 
jahr  gehoben.    Die  Mitglieder  zahlten  im  letzten  Jahre  an  einmaligen  und 
lanfenden  Beitriigen  488  153,*,  an  Geidstrafen  gingen  17  920  ^  ein,  wiih- 
rend  der  dem  Verein  zuniolJende  Erlos  aus  herrenlosen  GegenstRnden 
N989t«:  brachte  und  die  Staatskasse  einen  Bcitrag  von  1  361  445  Ji  leistete. 

i    Siehe  Arehiv  fur  Kisiuibnlmwesrn  1907  S  «J3'2  ft'. 
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An  Untcrsttttzungen  wurden  von  dcm  Vcrein  gczahlt:  an  p 
Vereinsmitglieder1)  laufcnd  1  486  836  (1  091 216)  J*  und  einmalig  1 
an  Hinterbliebene  von  Vereinsmitgliedern  laufend  457  641  (353  0 
malig  11  082  (9  332)  M  und  an  Stcrbenachgehalten  20  018  (15  81 
JahresschluC  waren  1  616  pensionierte  Mitglieder,  1  652  Witwer 
und  894  Hall>wai>en  bD  GenuC  von  laufenden  Untersttttzungei 
der  VermOgensbestand,  ohne  den  429  060  M  betragenden  Re: 
sich  auf  3  684  716  M  stellte.  Die  Satzungen  des  Unterstutzu 
sind  mit  Wirkung  vom  1.  Juni  1902  neu  festgesteilt  worden.  — 
von  standigen  oder  auf  bestimmte  Zeit  bewilligten  Beihilfet 
sich  am  JahresschluC  15  frtthere  Eisenbahnbeamte  und  72  Hin 
von  Eisenbahnbeamten,  die  insgesamt  9  780  M  und  11461ifc  j 
zogen.  Daneben  wurden  an  28  fruhere  Eisenbahnbeamte  u 
gehOrige  von  Beamten  einmalige  Beihilfen  zum  Bctrage  von  2 
3  735  M  bcwilligt. 

Die  Unfallfttrsorge  ftir  Beamte  wurde  durch  das  Gesetz  v< 
zember  1902  neu  geordnet.    Sie  verursachte  der  Eisenbahn 
im  Berichtsjahr  eine  Ausgabe  von  280  386  M%  wovon  indessen 
sttitzungskasse  126  780  J6  erstattete.  Die  Ausgaben  setztcn  s 
men  aus    7  089  M   Kosten   des   Heilverfahrens,    199  064  M 
fttr  dauenid  Dienstunfahige,  30  705  J6  Renten  fur  Witwen,  42  971 
fttr  Kinder  und  398  M  Renten  fttr  Aszendenten.    Aus  AnlaB 
dieses  Gesetz  fallenden  UnfaMle  wurden  ferner  an  verunglttck 
oder  deren  Hinterbliebene  4  822  M  Untersttitzungen  gezahlt, 
in  61  Fallen  an  Beamte,  in  7  Fallen  an  Hinterbliebene  von 
Am  SchluC  des  Berichtsjahres  befanden  sich  226  verunglttckte 
beamte  und  120  Witwen,  232  Waisen  und  2  Aszendenten  vc 
Beamten  im  GenuB  von  Unfallpensionen  und  Renten  zum  Gee 
betrag  von  278  32?  M. 

Der  seit  September  1885  eingerichteten  Sterbckasse 
gehorigen  der  Verkehrsanstalten,  die  seit  dem  Jahi 
juristische  PersOnlichkeit  hesitzt,  gehr»rten  am  31.  Dezembei 
ganzen  2  661  Mitglieder  mit  einer  Versicherungssumme  von  1 
an,  von  denen  1  540  Angohtfrige  der  Eisenbahnverwaltung  w 
Zugang  wilhrend  des  Jahres  1906  betrug  641,  der  Abgang 
und  Austritt  31  Mitglieder.  Nachdem  im  Jahre  1900  das  zulilss 
geld  von  500  M  auf  1000.^  erhoht  und  im  Jahre  1903  die  A 
der  Kasse  auf  das  Arbeiterpersonal  beschlossen  worden  war,  tr. 


>)  Die  eingeklaminerten  Zahlen  stellen  die  auf  Eisenbahnhedi 
fallenden  Betragc  dar. 
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1.  Januar  1905  cine  vollstandig  umgearbeitete  Satzung  in  Kraft,  aus  der 
folgende  Neuerungen  hervorzuhebcn  sind:  Sicherung  des  Sterbegeldes 
fur  die  FamilienangehOrigen,  Beitragsstundung  in  Notlagen,  Moglichkeit, 
das  Sterbegeld  herabzusetzen,  Rttckvergutung  beim  Austritt,  dreijahrige 
Wartezeit  fUr  das  voile  Sterbegeld,  mit  den  Mitgliedjahrcn  steigende 
Gewinnbeteiligung,  Zusammensetzung  der  Hauptvcrsammlung  aus  ge- 
wahlten  Vertretern  und  Wahl  des  Aufsichtsrates  aus  der  Zahl  der  Beamten, 
Unterbeamten  und  Arbeiter  in  festem  Verhaltnis,  endlich  cine  kleine  Er- 
htthung  des  Beitrages  urn  8  bis  15  4  fur  je  100  jt  Sterbegeld  infolge 
Annahme  eincs  nur  dreiprozentigen  Zinsfufies.  Ira  letzten  Jahre  bctrugen 
die  Eintrittsgelder  und  Beitrflge  50  540  M,  wahrend  an  Sterbegeldsummen 
8  700  M  auszuzahlcn  waren.  Der  Vermogensbestand  erhohte  sich  von 
195  629  Jt  auf  241  389  Jt. 

Bei  der  Lebensversicherungsbank,  bei  der  Allgenieinen 
Rentenanstalt  und  bei  dem  Allgenieinen  deutschen  Versicherungs- 
verein  in  Stuttgart  wurden  ira  Jahre  1906  von  1  521  AngehOrigen  der 
Eisenbahnverwaltung  neue  Versicherungen  abgeschlosscn.  Am  Ende  des 
Jahres  waren  bei  den  Anstalten  iiberhaupt  17  953  Angehtirige  der  Ver- 
kehrsanstalten, davon  15  157  Angchorige  der  Eisenbahnverwaltung,  mit 
einer  Gesamtversicherungssumme  von  25  737  959  M  vcrsichert. 

Am  Ende  des  Jahres  befanden  sich  im  Eigentum  der  Eisenbahn- 
verwaltung 449  Gebttude  (gegen  423  im  Vorjahr)  mit  735  Dicnstwohnun- 
gen  (717  Ira  Vorjahr)  und  1  439  Mietswohnungen  (gegen  1330  im  Vor- 
jahr). Der  gesamtc  Bauaufwand  (einschl.  Grunderwerb)  fiir  die  sarutliehen 
2  174  Wohnungen  stellte  sich  auf  21  703  872  M  (gegen  19  500  136  <W  im 
Vorjahr). 

Zu  diesen  449  Dienstwohngebauden  ....  mit  2  174  Wohnungen 
kommen  hinzu: 

407  Stationsgcbaude  867  „ 

1  358  Bahnwarthaiiser  „    1  430  „ 

zusammen  2  214  Gebilude  rait  4  471  Wohnungen. 

AuUerdera  befanden  sich  in  diesen  Gebauden  noch  209  Einzelzimmer. 

Von  den  4  471  Wohnungen  sind  236  an  Private  vermietet.  Die 
ubrigen  sind  Beamten,  Unterbeamten  und  Arbeitern  teils  als  Dicnst- 
wohnung  unentgeltlich,  teils  zu  maGigem  Mietzins  uberlassen.  Wegen 
der  vorstehend  miteinbegriffencn  Familienwohnungcn  fttr  Untcrhennne 
der  Verkehrsanstalten  in  Stuttgart  wird  folgendes  bemerkt: 

Bei  den  nach  dem  Gesetz  vom  19.  Januar  1869  fttr  Unterbeamte  der 
Verkehrsanstalten  in  Stuttgart  mit  einein  Aufwand  von  1  268  115  d(  er- 
bauten  200  Familienwohnungcn  nebst  der  damit  verbundenen  Bade- 

Arcbir  (Or  Eiwnbahnwesen.  1908.  59 
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anstalt  wurde  eine  Einnahmc  an  Miete  usw.  im  Betrage  von  E 
erziclt,  wahrend  die  Ausgaben  ftir  Unterhaltung,  bauliche  Verbess 
Gebaudeverwaltung,  Steuern,  Brandversicherungen  usw.  28  74] 
trugen;  das  Anlagekapital  wurde  mit  2,23  %  verzinst,  wenn  der  u 
Ausgaben  einbegriffene  Aufwand  ftir  die  Heizung  und  Wasserve; 
der  Obernachtungslokale  fur  die  Berechnung  der  Rentabilitat  a 
tracht  gelassen  wird.  Von  den  naeh  dem  Gesetz  voin  9.  Juni  1891 
421  Familienwohnungen  fur  Unterbeamte  auf  der  Prag  bei  Stuttga 
am  SchluB  des  Berichtsjahres  58  Gebilude  bewohnt,  die  eincn  Bau 
von  3  698  087  <M  erfordert  liaben.  Die  Einnahmen  an  Mieten  und 
betrugen  125  717  cfc,  die  Ausgaben  fur  Unterhaltung  usw.  24  654  <A 
sich  ein  CberschuB  von  101  063  ttt  ergeben  hat,  wonach  das  Anlaj 
sich  mit  2,73%  vcrzinste. 

Am  Ende  des  Betriebsjahres  waren  31  Badeeinrichtungen 
im  Vorjahr)  zur  Benutzung  dureh  Beamte,  Unterbeamte  und 
sowie  deren  Familienangehorige  teils  ohne  Entgelt,  toils  gegen 
Vergittung  vorhanden.  AuiJerdem  kann  das  Eisenbahnperso 
Familienangehorigen)  Privatbadeanstalten  iibereinkunftgemafl  g< 
mafligte  Gebiihr  benutzen,  ebenso  bei  Empfehlung  durch  dei 
digen  Bahnarzt  die  medizinischen  Bader  der  Stuttgarter  Badeans 
tiirkisehen  Bades  und  des  Volksbadcs  in  Ulm. 

Unter  dem  Namen  Spar-  und  Darlehnsverein  von  Ange] 
der  Verkelirsanstalten   hat  sich  am   1.  Januar  1900  mit  den 

■ 

Stuttgart  ein  mit  juristischer  PersOnliehkeit  ausgcstatteter  Verein 
mit  dem  Zweck,  Ersparnisse  der  Mitglieder  anzusammeln,  sicher  u 
bringend  anzulegen  und  dureh  Verzinsung  und  Anteil  am  Ge 
erhohen  sowie  den  Mitgliedern  in  Bedarfsfallen  dureh  Gewahl 
Darlohen  beizustehen.  Mitglieder  des  Vereins  konnen  werden 
gestellten  der  wiirttcmbergischcn  Verkelirsanstalten  und  die  b 
dauernd  verwendcten  Personcn.  Die  Mitglieder  sind  bis  zur  El 
eines  Spargutlinbcns  von  100  M  zu  Einlagen  in  die  Vereinskasse  ' 
let.  Aus  dem  Vcreinsvermogcn  konnen  den  Mitgliedern  Darl 
500  Jl  gewahrt  werden.  Die  Mitglicderzahl  betrug  am  Ende  d< 
2  297,  davon  1  7 18  Angehorige  der  Eisenbahnverwaltung.  Der  G 
gewinn  belief  sich  im  Berichtsjahr  auf  5  200  <M.  Den  Mitgliede: 
nach  dem  Verhaltnis  ihres  Zinsenguthabens  0,5%  Gewinnanteil  mil 
iiherwiesen. 

Ftir  die  seit  dem  1.  .Tali  1S90J)  eingefahrte  bahn arztlicln 
such  an  g  und   Beli  and  lung  der  An  gestellten  der  Eiscnbahnvc 

i;  Vgl.  Arcliiv  fur  Eiseiibnhnwesen  WW  S.  767/68.  «../  .J 

r  1 
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und  fttr  den  arztlichen  Dienst  ist  der  Eisenbahnvcrwaltung  im  Berichtsjahr 
eine  Ausgabe  von  100  136  M  erwachsen.  Infolge  Einfuhrung  der  freien 
Arztwahl  bei  der  Eisenbahnbctriebskrankenkasse  ist  der  Bahnarztdienst 
vora  Kassenarztdienst  mit  Wirkung  vom  1.  Januar  1904  an  getrennt 
worden.  Am  Schlusse  des  Betriebsjahres  betrug  die  Zahl  der  bahnarzt- 
lichen  Bezirke  153.  Zur  st&ndigen  Beratung  der  Eisenbahnverwaltung 
auf  dem  gesamten  Gebiete  des  bahn-  und  kassenarztlichen  Dienstes  sowie 
zur  Bcaufsichtigung  dieses  Dienstes  ist  ein  Oberbahnarzt  mit  dem  Wohn- 
sitz  in  Stuttgart,  ferner  behufs  gleichmaCiger  Durchfuhrung  der  Bestim- 
mungen  iiber  das  SehvermOgen  sowie  zur  spezialarztlichen  Nachunter- 
suchung  und  zur  Erstattung  von  besonderen  Gutachten  auf  augemirzt- 
lichem  Gebiete  ein  Bahnaugenarzt  bestellt. 

Auf  Grund  der  Krankenversicherungsgesetze  bestanden  far 
das  nicht  im  Beamtenverhaltnis  beschaftigte  Personal  der  Eisenbahn- 
verwaltung eine  Betricbskrankenkasse  und  eine  Baukrankenkasse.  Mit 
dem  1.  Januar  1904  traten  neue  Krankenkassensatzungen  in  Kraft,  deren 
wesentliche  Abweichungen  von  den  fruheren  Satzungen  vornehmlich  in 
der  durch  das  Gesetz  gebotenen  Ausdehnung  der  Unterstiitzungsdauer 
auf  mindestens  26  Wochen  und  in  der  Einfuhrung  der  freien  Arztwahl 
bestanden.  Die  Kassenleistungen  werden  nach  sechsmonatiger  Mitglied- 
schaft  voll  gewilhrt,  vorher  sind  sie  in  der  Hauptsache  auf  die  gesetz- 
lichen  Mindestleistungen  beschrankt.  Im  Jahre  1906  wurden  bei  der 
Baukrankenkasse  bis  24.  Juni  1906  =  15  %,  vom  25.  Juni  1906  ab  12%, 
bei  der  Betriebskrankenkasse  bis  31.  Mai  1906  =  25  %,  vom  1.  Juni  1906 
ab  =27%  Wochenbeitrage  vom  Klassenlohn  erhoben;  das  Krankengeld 
war  bei  der  Baukrankenkasse  auf  50  %,  bei  der  Betriebskrankenkasse 
fttr  die  ersten  26  Wochen  auf  66%%,  ftir  die  weitere  Unterstiitzungs- 
dauer auf  40%  des  Klassenlohnes  bemessen.  Das  Stcrbegeld  belief  sich 
filr  Mitglieder  bei  der  Baukrankenkasse  auf  den  dreiCigfachen,  bei  der 
Betriebskrankenkasse  auf  den  vierzigfachen  Betrag  des  Klassenlohnes,  fur 
Frauen  und  Kinder  der  Mitglieder  der  Betriebskrankenkasse  auf  den 
funfzehn-  Oder  funffachen  Betrag  des  Klassenlohnes.  Die  Dauer  der 
Krankenunterstiitzung  betrug  bei  der  Baukrankenkasse  und  bei  der  Be- 
triebskrankenkasse ftir  die  arztliche  Behandlung  und  Arznei  26  Wochen, 
fur  das  Krankengeld  bei  der  Baukrankenkasse  ebenfalls  26  Wochen,  bei 
der  Betriebskrankenkasse  52  Wochen. 

(Siehe  Ttibelle  auf  S.  «¥X»  oben.) 

Aus  eineni  Teile  der  Cberschusse  der  vor  dem  ErlaC  des  Kranken- 
vcrsicherungsgesetzes  in  Wirksamkeit  gewesenen  freiwilligen  Krankcn- 
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Im  Jahre  190G  betrug: 





bei 


b    d     B  X  b 
krankenkasse       I!  Baukran 


iiberhaupt 


durch-  ii 
schuittlich 

auf 
1  Mitglied 


iiberhaupt 


die  durchschnittliche  Mitgliederzahl 

„  Zahl  dor  Erkrankungsfallu  .  . 

„  Zahl  der  Krankheit.stnge  . 

„  Sumrne  der  lnufenden  Verwal- 
tungs-  und  Mitgliederbeitrage ,  H, 

„  Sumrne  dor  Ausgaben  mit  Aus- 
schluC  der  fiir  Ivapitalanlagen 

UHW  H 

das  Gesaintvermogen  ., 


1 1  222 
5  323 
114%.-) 

457  355 


443  45*6 ») 
406  70S 


0,if* 

10,24 

40,70 


1  117 
702 
15  445 


27  90U 


42  154  -) 
6!>72l 


(Kortsetzung  des  Toxtes  von  S.  S5W.) 

kasse  sind  Untcrsttttzungsfonds  fur  Wcrkstattcnarbeiter  ge 
zugunsten  der  Arbciter  besonders  vcnvaltet  werdcn.  Im  B 
sind  im  ganzcn  8  491        an  Unterstutzungen  zur  Auszahlung  £ 


l)  Von  ilea  Ausgaben  konimen  auf 

1.  itrztliehe  Behandlung .  . 

2.  Arznei  und  Hidlmittel  . 

3.  Kranknigelder  .... 

4.  Woohnerinnengeldev  .  , 

5.  Sterbegelder 

6.  Krankenan.stalttui   .  . 

7.  Ve.rwaltitngskosti'ii  usw 

-')  Von  drn  Ausgalieii  koinnien  auf 
1.  arztlk-he  Bidiandlung .  . 
•J    Arznei  und  IlrilmittH 

Krankoiigiddrr    .    .  '  . 
\.   Wikdineriniiciigt'ldtT  , 

:>.  Srerbegrlder  

fi.   Krankrnanstalten    .  . 
7    Yerwaltungskostm  u^-w. 


iiberhaupt 


if 


108  442 

47  733 
212  <K>2 

28  2H:-i 
20  547 
20  938 
5  5<>6 


r»  0-24 
2i>63 

20  :m 

» 

371 
10S57 
2  343 


dure 
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-Auf  Grand  des  Unfallvcrsicherungsgesetzes  waren  ira  Jahre 
1906  bei  den  Verkehrsanstalten  durchschnittlich  15  887  Personen  ver- 
sichert, davon  10  923  bei  der  Eisenbahn-  und  Bodenseedampfschiffahrts- 
verwaltuug;  aus  486  Verletzungen  und  Totungen  standen  am  Jahres- 
anfang  bei  diesen  beiden  Vcrwaltungen  Entschiidigungen  zur  Zahlung; 
63  neue  Falle  traten  ira  Laufe  des  Jahres  hinza.  Es  wurden  im  Jahre 
1.906  auf  Grand  des  Unfallversieherangsgesetzes  an  Entschftdigungs- 
betra  gen  und  sonstigen  Kosten  164  028  M  verausgabt  (gegen  157  828  M 
im  Torjahr).  — 

Zum  Zwecke  der  Invalidenversicherung  sind  die  versicherungs- 
pflichtigen  Bcdicnstetcn  und  Arbeiter  der  staatlichcn  Verkehrsanstalten 
bei  der  wurttembergischen  allgemeincn  Invaliditats-  und  Altersversiche- 
rungsanstalt  versichert.  Am  1.  Juli  1906  waren  12  060  Angehorige  der 
Eisenbahnverwaltung  (einschliolJlich  des  Eiscnbahnneubaucs)  versichert,  und 
zwar  168  in  der  I.,  231  in  der  II.,  2  991  in  der  III.,  6  540  in  der  IV.  und 
2  130  in  der  V.  Lohnklasse.  An  Versieherungsbeitragen  (Arbeiter  und 
Arbeitgeber  zusainmen)  wurden  177  002  M  entrichtet.1)  Invalidenrenten 
wurden  03,  Altersrenten  22  im  Jahre  1906  fur  Bedienstete  der  Eisenbahn- 
verwaltung neu  bewilligt.  Fur  das  stiindige  Personal  bestcht  scit  dcm 
1.  Januar  1891  eine  besondere  ZusehuCkasse  ncbst  Unterstiitzungs- 
tunds,  deren  Zweck  und  Einrichtung  im  wesentlichcn  dcnen  der  Ab- 
teilung  B  der  Arbeiterpensionskasse  bei  den  preuGischen  Staatsbahnen2) 
entsprechen.  Die  Satzungen  der  ZusehuCkasse  sind  am  15.  Juni  1901  neu 
herausgegeben  worden,  wobei  namcntlich  die  Rentensalze  infolge  der 
Erhfihung  des  jahrlichen  Staatszuschusses  wcsentlieh  verbessert  werden 
konnten.  Die  ZusehuCkasse  zilhltc  Ende  1906  auGcr  1  787  Angehorigcn 
der  Postverwaltung  7  525  AngehOrige  der  Eisenbahnverwaltung  zu  ihrcn 
Mitgliedern,  und  zwar  gehorten  zur  Lohnklasse  II  =  23,  zu  III  =  1  163,  zu 
IV  -  4  380,  zu  V  -  1  147  und  zu  VI  =  812  Mitglieder.  Das  Vermogen  der 
ZusehuCkasse  ist  urn  209  335  J6,  das  des  Unterstiitzungsfonds  um  1  427  M 
gesticgen  und  betrttgt  2  185  146  bzw.  112  875  Gezahlt  wurden  538  M 
Ausnahmerenten,  42  828  J(  ZuschuCrcnten,  41  405  Ji  Witwcnrenten,  9  008  M 
Waisenrenten,  1  473  M  Abtindungen  und  3  334  Stcrbcgelder.  Die  Summe 
der  gezahlten  UnterstUtzungen  betrug  29  169  <M.  Am  Ende  des  Jahres 
befanden  sich  im  Bezuge  von  Renten:  407  eliemalige  Mitglieder,  527 
Witwcn  und  349  Waisen;   im   Bezuge   von   UnterstUtzungen   aus  dem 


1)  Bei  den  preufiisehiMi  Staatsbahnen  erfiillt  (Arclnv  I6!H  S.  fH>  ff.)  die  Ab- 
teilung  A  der  Arbeiterpensionskasse  die  Aufgaben  einer  rciehsgesetzlichen  Ver- 
sicherungsanstalt. 

2)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  l«u  S.  56. 
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10  Waisen. 


Unterstutzungsfonds :    242    ehemalige    Mitglieder ,    355  Wit* 
faisen. 

Auf  Grand  der  Bestimmung,  daC  denjenigen  Arbeitern, 
unmittelbarcn  Dienst  der  Verkehrsanstalten  25  Jahre  lang  stfli 
schaftigt  worden  sind  und  befriedigende  Dienste  geleistct  sowi< 
lich  wie  auCerdienstlich  sich  gut  gefiihrt  haben,  einmalige  Belc 
von  50  M  bewilligt  werden  konnen,  erhielten  im  Etatsjahr  190 
beiter  eine  Bclohnung  von  je  50  «•«. 

Arbeitern,  die  bci  Einberufung  zu  Friedensiibungen  auf  G: 
Gesetzes  vora  10.  Mai  1892  Ansprueh  auf  Unterstiitzung  ihrer 
aus  Oftentlichen  Mitteln  wahrend  der  Dauer  dieser  Tjbungen 
ktinncn,  wird,  sofern  sic  nach  Ableistung  des  aktiven  Milita 
mindestens  ein  .Tahr  bei  der  Vcrkehrsanstaltenverwaltung  stai 
schaftigt  waren,  seit  1.  April  1002  zu  jener  UnterstUtzung  aus  dei 
der  Verkehrsanstalten  ein  ZusehuG  in  der  Hohe  gewahrt,  dafl  di 
stiitzung  und  der  ZusehuG  zusammen  dem  am  Wohnort  ublichen  r 
erwachsener  mannlicher  Arbeiter  gleichkommen.  Der  ZusehuG  ^ 
gewahrt,  wenn  vor  der  militarisclien  Cbung  von  keiner  Seite  g 
worden  ist. 

Die  im  unmittelbarcn  Dienst  der  Verkehrsanstalten  standig 
tigten  Arbeiter,  die  drei  Jahre  im  Dienste  der  Verwaltung  tatig 
sich   gut  gefiihrt  haben,    crhalten  auf  Antrag  zur  Eiiiolung 
Erledigung  pcrsonlieher  Angelegenheiteu  unter  Belassung  des  T 
und  ohne  daG  Ersatz   fur  etwaige  Stellvertretungskosten  zu  le: 
bis  zu  3  Tagen  Urlaub  im  Jahr,  die  Arbeiter  mit  einer  Beschaftif 
vun    10  .Jaliren   cincn  Frlaub   bis   zu   5  Tagen.    Tin  Kechnungsj 
wurde  bei  5  i\'M)  in  Betraeht  k<»minenden  Arbeitern  an  5  251  Man 
v<m  zusammen  181)55  Tagen  mit  55)  TDIKtf  Lohnvergiitung  bewil 

In  alien  Aufenthaltsraumen  des  Personals  werden  auf  Kos 
Eisenbahnverwaltung  eine  Ueihe  von  Zeitschriften  belehrenden  un 
haltenden  Inhalts  ausgelegt.  Xaehdem  sich  die  Einrichtung  \ 
kochern  zur  Selbstbereitung  vun  Speisen  bewahrt  hattc,  wur 
groUere  Anzahl  von  Gcpackwagen  damit  ausgestattet.  Die  ko 
Abgabe  von  warmem  Kaftee  und  Milch  bei  groGcr  Kaite  und 
das  im  Freien  besehaftigte  Personal  verursachte  eine  Ausgabe  von 
Fur  die  Abgabe  von  KaiTee  und  Milch  in  den  Werkstatten  Cantu 
Friedrichshafen  ist  cine  Ausgabe  von  1iu\  jl  und  eine  Einiiahme  vo 
erwachsen.  Der  Verbrauch  an  kolilensaurem.  an  Himbeer-  und  2 
wasser,  das  von  der  Verwaltung  auf  den  mit  Werkstatten  verb 
Stationen  hergestellt  und  auf  alien  Stationen  abgegeben  wird,  be 


Digitized  by  Go 


Vohlfahrtseiorichtungen  der  konigl.  wiirttemberg.  Verkehrsanstalten.  903 

im  Jalire  1906  auf  1  851  489  Flaschen  mit  einer  Einnahme  von  87  807  M. 
fiir  die  Kleinkinderschule  in  Bockingen  bei  Heilbronn,  die  von  120  Kin- 
dern  4es  Eisenbahnpersonals  besucht  wird,  wurde  ein  Beitrag  von  275  J* 
far  1906  bewilligt.  Die  Errichtnng  einer  eigenen  Kinderschule  fur  das 
Eisenb-ahnpersonal  ist  in  Aussicht  genommen. 

A.us  den  Zinsen  des  Unterstutzungsfonds  fur  Hinterbliebene  von  iin 
Dienste  verungluckten  Eisenbahnangestellten  (E.  Laiblinsche  Stiftung) 
^'erden  allj&hrlich  zum  Weihnachtsfeste  unerwachsenen  Kindern  der  im 
^aufe  des  Jahres  vernngliickten  Unterbeamten  und  Arbeiter  praktische 
Gegenstande  beschafft.  Fur  1906  sind  zu  diesem  Zwecke  188,70  ver- 
ausgabt  worden. 
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Mitgeteilt 

von  Eisenbahninspektor  Rudolf  Nagel. 

Die  Baulange  der  im  Betrieb  beflndlichen,  dem  allgemeinen  Verkehr 
diencnden  Eisenbahnen  —  ohnc  Berttcksichtigung  der  Stadtc-  und  Ge- 
meindebahnen,  sowie  der  deui  beschrankten  Verkehr  dienenden  Industrie- 
bahnen  —  war  in  dem  vom  ungarischen  Ministerprasidenten  verOffent- 
lichten  Bericht  fiir  das  Jahr  1905  mit  18  130,1  km  ausgewicsen,  sie  crfuhr 
im  Laufe  des  Berichtsjahres  eine  Vermehrung  urn  553,3  km  und  betrug 
sonach  am  Ende  des  Jahres  1906  18  683,4  km;  die  Vermehrung  erreichte 
3,05%  der  frUheren  Baulange.  Die  VergrOGerung  des  Netzes  rtthrt  von 
der  Erflffnung  neuerbauter  Nebenbahnlinien  her.  Im  Bau  befindlich  waren 
zu  Ende  des  Jahres  1906  Nebenbahnlinien  in  einer  Lange  von  152  km. 
In  Konzessionsverhandlung  befanden  sich  zahlreiche  Linien,  bei  denen 
die  landespolizeiliche  Prttfung  bereits  frtther  erfolgt  ist. 

Das  Eisenbahnnetz  besteht  aus  folgenden  Hauptgruppen : 

1.  KOniglich  ungarische  Staatsbahnen  mit  einer  Bau- 
lange von   7  772,4  km 

2.  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  mit  einer  Baulange 

von   7,759,5   „  2) 

3.  Privatbahnen  im  Privatbetrieb  mit  einer  Baulange 

von  3  151,5   „  . 

Die  Gesamtlftngc  der  doppelgleisigen  Linien  betrug  am  Ende  des 
Jahres  1906:  1  039  km  =  5,56%  des  gesamten  Eisenbahnnetzes. 

Ober  die  Entwicklung  des  ungarischen  Eisenbahnnetzes  nach  den 
vorbenannten  drei  Hauptgruppen  von  1896  bis  1906  gibt  nachstehende 
Zusammenstcllung  Aufklarung: 

•)  Die  Angabeu  sind  dem  Bcr'uht  iiber  die  Tiltigkeit  der  Koniglicli  ungari- 
schen Regieruug  sowie  iiber  die  allgemeinen  Zustiindo  des  Landes  im  Jabre  1906 
und  dem  statistischen  Jahrbucho  entnommen  (vgl.  Archiv  fiir  Eisenbabnwesen 
1907  S.  040  ff.).  Die  Staatsbahnen  wind  bereits  S.  442  ff.  des  laufenden  Jahrganges 
eingehender  behandelt. 

2)  In  dieser  Lttnge  sind  die  den  ungarischen  Eisenbahngesellsehaften  ge- 
horigen,  auf  auslttndischem  Gebiet  erbautcn  Linien  enthalten. 
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1 

1 

1 

BauUnge  in 

K  i  1  o  in 

eteru 

1 

1 

Jahr 

I 

der 

1 

Staats-  ! 
bahnen 

der  Privatbahnen 

1 

711- 

von  den  Privatbahnen 
sind 

im  Staats- 

im  Privat- 

sammen 

Haupt- 

Lokalbahn- 

betrieb 

betrieb 

linien 

linien 

1846 

_ 

34,<> 

34,o 

34,o 

1866 

l)  27,o 

631,0 

658,o 

63I,o 

1866 

— 

2  160,o 

2  160,o 

2  160,0 

1876 

1  071,0 

5  633,o 

6  704,0 

5  633,n 

LrstH) 

1  01  1  t> 

4  !\  1,6 

433,4 

4  710,4 

If  OOO,  t 

3  786,1 

1  357,7 

1896 

7  536,2 

4  658,4 

2  685,1 

14  879,7 

1320,9 
-  1321,4 

6022,6 

1904 

7  688,t 

7  131,7 

3  004,3 

17  825,0 

8  815,2 

1905 

7  774,2 

7  384,3 

2  971,6 

18  130,i 

1  321,4 

9  034,5 

1906 

1 

2)  7  772,4 

7  759,5 

3  151,5 

18  683,4 

1 

1  321,4 

9  589,6 

Die  Entwieklung  des  ungarischen  Eisenbahnnetzes  naeh  seiner  tech- 
nischen  Ausfiihrung  in  dem  Zeitraum  von  1801  bis  einschlieClich  1906  ist 
nachstehender  Tabelle  zu  entnehmen: 


Batdttnge 

des 

Von  dicscr  Liluge  kommcn  auf  Linien 

Jahr 

gesamten 
Eisenbahn- 
netzes 

I- 

Ranges 

a.  ; 

Ranges 

III. 
Ranges 

I. 

:  Ranges 

II. 

Ranges 

III. 

Ranges 

km 

Kilometer 

% 

1891 

1 1  964,8 

7  750,2 

4  046,.s 

168,i 

64,7« 

33,s2 

1,40 

1896 

14  879,7 

7  94-V 

6  587,H 

348,1 

53,:* 

44,2s 

2,33 

1904 

17  825,0 

8  087,s 

9  094,7 

642,'. 

45,33 

51,02 

3,60 

1905 

18  181,4 

8  193,i 

9  285,7 

702,6 

45,C6 

51,07 

3,87 

1906 

18  683,  t 

8  190,1 

9  70:>,4 

■ 

787,y 

43,R4 

51,94 

4,22 

1)  Kaiserlich  konigliche  Staatsbahn. 

2)  Von  dics.  r  Liinge  kommen  auf  Linien    I.  Ranges  6  674,6  ktn, 

II.       n         347,i    „  , 
,      III.       ,  750,7    „  . 

Die  bei  den  Staiitsbahnen  sich  zeigende  Linienverminderung  riihrt  einer- 
seits  von  der  Auflassung  einer  Vi  rbindungslinie  in  Satoraljanjhrly  her,  anderer- 
aeitg  ist  sie  eine  Folge  einer  ncuerlichen  Verlegung  der  Linie  Nagybcrezna— 
Landesgrenze. 
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Die  wichtigeren  Angaben  tiber  den  Oberbau,  wie  er  im  Bcrichts- 
jahr  1905  vorhanden  war,  sind  aus  nachstehendem  ersichtlich: 


Er 

o  i  n  - 

zwei- 

drei- 

|  LKnge  der 
Nebcngleis© 
und  der 
Bahahofs- 

linn  Tfc4*_ 

weichen 

Gesamt- 

i 

lange 
der 
Gleise 

waren  vorhanden 
auf 

den  Linien  der 

glei8ige  Linien 
in  der  Lange  von 

Kilometer 

km 

km 

Staatsbahnen  .... 

6  781,5ai 

1  980,580 

1,S69 

2  742,161 

i)  11  506,071 

Privatbahnen: 

im  Staatsbetrieb  .  . 

7  759,si3 

789,U5 

8548,634 

„  Privatbctrieb  .  . 

2  964,761 

96,390 

648,0*5 

3  709,1% 

zusammen  .  . 

17  505,795 

2076,»io 

1,869 

4  179,331 

23  763,*» 

Gewicht  der 
Eisen-  Stahl- 
Schiencn 
in  Tonnen 

99  127,74 

785  797,35 

Privatbahnen: 

im  Staatsbetrieb    .  . 

3  249t-o 

442  088,40 

„  Privatbetricb.   .  . 

13  136,71 

202644,35 

zusammen  .  . 

115514,15 

1  430  430,07 

Die  Anzahl  der  Stationen  im  Berichtsjahr  war  folgende: 


waien  vorhanden 
auf 

den  Linien  der 

i 

i  Bahnhofe 

und 
Stationen 

Ilaltc- 
stellen 

Zu- 
sammen 

Von  der  Bahnlange  kommen 
durchschnittlich  Kilometer 

auf  1  Bahnhof 

auf  1  Bahnhof 
u.  Haltestelle 

Staatsbnhnen  .... 

Privatbahnen: 

im  Staatsbetrieb    .  ! 
„  Privatbetricb 

812  523 

1  032  433 
418  280 

1  335  | 

1  465 

698  1 

9,7M 

7,519 
7,205 

mi 

5,J97 

4,315 

zusammen  .   .  . 

2  202 

1236 

3  498 

8,19S 

5^oi 

l)  In  dieser  Lange  ist  die  19,898km  lange  Linie  Csacza  Landesgrenze  Zwardon 
—  die  an  die  Kaschau-Oderberger  Bahn  vermietet  ist  —  mit  inbegriffen. 
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b  e  i  den 


tsbahnen 

Privatbahnen 

Privatbahnen  \ 

im 

im         '  zusammen 

1 

Staatsbetrieb 

Privatbetrieb  i 

Kronen 

Baukosten  .  .  . 
Anschaffungskoaten  der 

Betriebsmittel  .  . 
Kursverluste  .  .  .  . 
Sonatige  Kosten  .  .  . 
Gesamtanlagekapital  . 

fur  da«  Bahnkm  .  . 

J 

2)  1  527  493  263 

3)  490  253  439 
*)    385  028  537 

- 

5)  2  402  775  239 
309  158 

566  004  532 

5011008 

117  708214 

50000 

688  773  754 
88  771 

360052  804 

67  577  139 

107  867  050 

4  891  220  j 

540  388213 
176  367 

2  453  550599 

562  841586 
610603801 
4  941220 
3631  937  206 
195  318 

Uber  das  Amvachsen  des  Anlagekapitals  der  ungarischen  Staats- 
bahnen  in  dem  Zeitraume  von  1880  bis  1906  gibt  die  folgende  Zusammen- 
stellung  Aufschlutf: 


Jahr 

Anlagekostcn 

fur  das  Bahnkm 

Kronen 

Kronen 

1880 

550  703  528 

211662 

1890 

1  423  409  352 

249662 

1895 

1843  468  082 

244  238 

1900 

2  186  542120 

285  360 

1905 

2  364  177  750 

304  106 

1906 

2402  775  239 

309  158 

Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  ist  aus  folgender  Tabelle  er- 
8ichtlich : 


*)  Diese  Bet  rage  enthalten  auch  die  Kosten  der  im  Betrieb  der  Kaschau — 
Oderberger  Bahn  bcfindlichen  Linie  Csacza — Zwardon  sowie  den  Anschaffungswert 
der  an  die  ungarische  FluC-  und  Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft  verinieteten 
Schiffsbetriebsmittel  und  zwar: 

2)  4  175  312  Kr. 

*)  2532  597  „ 

«)     688  042  m 

*)  7  395  951  - 
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Es 

waron  vorhanden1) 

A  m 

Ende  dcs  Jahree 

1904 

. 

fiir  das  i 
Bahrikm 

19  0  5 

fur  das 
Bahnkm 

fur  das 

19  0  0 

Bahnkiu 

Lokoraotiven  .   .  Stuck 

3  127 

0,t7 

3  152 

0,17 

3 178  0.17 
2  348  0,13 

Tender  ....  „ 

2292 

0,13 

2  320 

0,13 

Personenwagen  .  „ 

6  575 

0,36 

6  661 

0,37 

6  722  0,s6 

Guterwagen  .    .  „ 

72  399 

3,i« 

I 

72  579 

3,?5 

76  098  4.10 

i 

Die  Tragftthigkcit  der  am  Ende  dcs  Jahres  1906  vorhandenen 
Gepack-  und  Guterwagen  betrug: 


a  u  f  den 

Gepilckwagen 

gedecktc 
Gilter- 
wagen 

offene 
Guter- 
wagen 

zusammen 

t 

8  281.MJ 

391  390,oo 

360  704,10 

760  375.1J 

Privatbalmen  im  Staats- 

16K«o 

3  230,oo 

3  882,oo 

i 
i 

7  273,oo 

Privatbahnen  im  Privat- 

1  292,60 

34  884,-4 

80  582,44 

i 

i 

116  759,* 

zueammcn 

t 

1 

9  734,co 

429  504.-.M 

1 

445  168.M 

884  406,w 

4 

Die  Anzahl  der  befttrdertcn  Pcrsonen  betrug: 

1905 


1906 


a  u  f  den 


auf  je  cin  auf  je  ein 

im  ganzen       Be-       im  ganzen  Be- 

triebskm  triebskin 


Staatsbahnen  

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

.,  Privatbetrieb  .  . 


auf  samtlielwu  Bahnen   .  . 


43  836  000        5  617        49  400  000 
22  698  000        3  (Mil 
19  951  000        6  717 


6  047 


24  346  000  3  296 
22  333  000         7  395 




86  485  000        4  755        96  079  000         5  1 72 


Es  orgiht  sicli  hieraus,  dali  die  Zuiiahme  dor  Anznhl  der  Reisendcn 
bei  den  Staatsbahnen  5  504  000,  bei  den  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 


l)  Von  don  im  Betrieb  der  ungarischon  Staatsbahnen  betindlichcn  B;ihnen 
haben  nur  <lie  Szatninr— Xagybanyaer,  die  Keszthelyvidcker  und  die  Torontaler 
Lokalbahnen,  die  Fiinfkirehen— Bareser  Bahn  und  die  Ungtalbahn  eigene  Fahr- 
zcugc.   Dicser  L'mstand  ist  bei  Berechnung  der  YerhlUtniszahlen  beriicksicbtigt- 
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1  648  000  und  bei  den  Privatbahnen  im  Privatbetrieb  2  382  000  betriigt. 
Bei  samtlichen  Bahnen  beziffcrte  sich  der  Zuwachs  an  Reisenden  in  dem 
Betriebsjahr  1906  gegenttber  dem  Vorjahr  auf  9  594  000.  Die  auf  ein 
Betriebskilometer  fallende  Anzahl  von  Reisenden  hat  im  Jahre  1906  dem 
Vorjahr  gegendber  cine  Stcigerung  ura  417  =  8,7%  erfahren. 

Die  Anzahl  der  zuriickgelegten  Personenkilometer  betnig: 


19  0  5  19  0  6 


bei  den 

iiberhaupt 

auf  ein 

Be- 
triebskm 

iiberhaupt 

auf  ein 

Be- 
triebakm 

2031  162000 

260265 

2  337  395000 

!    286  130 

Privatbahnen  ira  Staatsbetrieb  .  . 

»)485  442000 

65  475 

1)514  293  000 

69  631 

„  Privatbetrieb  .  . 

»)433  0(15  000 

146  808 

W919000 

166  861 

bei  samtlichen  Bahnen   .  . 

2  949  069  000 

102  172 

3  355  607  000 

! 

180625 

Die  befOrderte  Gutermenge  betrug: 

1 

1905 

1906 

• 

auf  den 

j 

■  

iiberhaupt 

auf  je  ein 

Be- 
iriebskni 

iiberhaupt 

auf  je  ein 

Be- 
triebskm 

! 

28 '. 

>22  000 

3  610 

31  300000 

3  786 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb .  „ 

')  11  ( 

i  1 5  000 

1  559 

1 1  401  000 

1  536 

„  Privatbetrieb .  „ 

-)  11811(100 

3  933  1 

1 1  077  000 

4  293 

zusatninen     .  t 

51  948  IKK) 

2  830 

55  778  000 

2977 

Von  der  beforderten  Fraehtmenge 

i 

1  9  0  5 

1906 

kommen 

t 

°/0 

% 

auf  den  (iepackverkehr   93000  0,h  98000  0,i8 

.    Eilgiiterverkehr   456  000  (V»  636000  0,y6 

„    Frachtgiiterverkehr   45  231000  87,<;7  49  496  OCX)  88,74 

.     .    Dienstgiiterverkehr   0  108000  11,-7  5  048  000  10,ia 


l)  In  diesen  Angabeu  sind  die  Erp'bnisse  des  Teiles  der  Marmamser  Salz- 
bnhu,  der  in  Verwaltun^  der  ungarisclien  Staatsbahnen  steht,  nicht  enthalten. 

7)  EinschlieBHch  der  Ergebnisse  des  Teiles  der  Marmarnaer  Salzbahn,  der 
sich  in  Verwaltung  der  ungarischon  Staatsbahnen  beftudet. 
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Die  Anzahl  der  zuriickgelegten  Tonnen- 
kilometer  betrug  uberhaupt: 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 

Privatbetrieb 

1905 

a  Qfya  cifto  nnn 
4  ouo  yuo  uuu 

353  860  000 

880  591  000 

1  906 

364  956  000 
945  544  000 

zusamraen  . 

6  041  354  000 

6  425  552  000 

■ 

auf  je  ein  Betriebskilometcr: 

608  369 

618  656 

„     „    Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 

47  501 

49  178 

„            „            „  Privatbetricb 

i 
i 

zusammen  . 

293  237 

310  422 

329  lc>9 

342  9<0 

Der  von  einer  Tonne  durchlaufene  Weg 

1 

betrug: 

i 

168,5 

163,4 

„    Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 

30,n 

32,0 

„  Privatbetrieb 

74,6 

72,3 

/U^.'lUllJlCll 

lifts 

1 1  o,- 

t)ber  das  finanzielle  Ergebnis  geben 

nachstehende  Angaben  Aufkliirung: 

Die  Betriebseinnahmen  aus  dem  Pcr- 

sonen-  und  Giiterverkehr  beziffern 

f 

sich: 

j 

1 

I 

bci  denStaatsbahnen1)  Kr. 

234  364  000 

258  566  000 

„  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  „ 

36  772  000 

40  632  000 

„            „             Privatbetrieb'2)  „ 

47  058  000 

51  033  000 

zusammen.    .  „        318  194  000       350  231  000 


1)  In  den  Angaben  fur  die  Staatsbahnen  sind  die  Ergebnisse  der  auf  Rech- 
nung  der  Staatsbahnen  betriebenen  Banrevc  —  Ozder,  BekesfSldvAr  —  Bekeser, 
Brod  — Bosnischbroder,  Csikathurn —  Agramer,  der  Feher— Tolna  Komitats-Lokal- 
babnen  und  der  Ungtalbahn  mit  inbegriflVn,  was  bei  der  Berechnung  der  Ver- 
hultiiiszahlen  boruckeichtigt  ist. 

2)  Die  Angaben  fiir  die  Lokalbahnen,  die  im  zwciten  Halbjahr  des  Jahres 
1906  eruffnet  wurden,  sind  in  diesen  Ergebnissen  nicbt  enthalten;  dieselben 
konnen  noch  nicht  mitgeteilt  werden. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisonbahnen  Ungarns  im  Jahre  1<XX>. 


911 


Die  Betriebseinnahmen  aus  sonstigen 

On  oil  on  f»r<rjihf»n  • 

bei  denStaatsbahnen l)  Kr. 

1  905 

1906 

6  658  000 

5  802  000 

n    „  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  „  i 

2  753  000 

3  228  000 

„    „           „          „  Privatbetrieb2)  „  1 

i 

3  127  000 

3  430  000 

i 
i 

zusammen  .   .  ,, 

12  538  000 

12  460  000 

< 1 1 ti  q /> Ti    Inoiroaamt   Koi  Hon 

ounacn  ins^i^uiiii  oei  uen 
Staatsbahnen1)  Kr. 

241  022  000 

264  368  000 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb    .    .    .  „ 

39  525  000 

43  860  000 

„          „   Privatbetrieb2).    .    .  „ 

50  185  000 

54  463  000 

fur  sflmtliche  Bahnen  zusammen    .  „ 

330  732  000 

362  691  000 

Es  kommen  auf  ein  Betriebskilometer: 

VUJUJ  VII            Ml       V  I  *  *       A^Vtl  i  V  W       »  »  V  III  V  W  I  • 

29  356 

32  976 

„    „  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  „ 

5  496 

5  678 

n    „            „         „  Privatbetrieb2)  „ 

16  838 

18  005 

zusammen  .    .  „ 

17  991 

19  327 

1905 

1906 

Kronen 

im  Verhitlt- 
nis  zu  den 
Betriebs- 
einnahmen 

10 

Kronen 

im  Verhiilt- 
nia  zu  den 
Betriebs- 
einnahmen 

% 

Die  Betriebsausgaben  be- 

trugen: 

bei  den: 

137  215  000 

56,93 

148825  000 

56,*> 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

18  723  000 

47,37 

20510000 

■ 

46,76 

„  Privatbetrieb  2)  . 

27  788  000 

55,37 

30  694  000 

56,w 

zusammen  .   .  . 

183  72G000 

65,55        199  929000 

:  >i 

55,ia 

l)  und     siehe  Anmerkungen  auf  S.  910. 
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1905 

i 
I 

1906 

i 

il 

!l 

i 

Kronen 

i 

j  

im  VerhSlt- 
nis  zu  den 
Betriebs- 
1  einnahmen 

1 

Kronen 

i 
i 

im  Verhnlt- 
i  nig  zu  den 
Betriebg- 
einnahmen 

Die  nicht  den  Chnrakter  von  reinen 
Betriebsausgaben  tragenden 
Ausgaben  betrugen: 
bei  den: 

Privatbahnen  im  Staatsbotrieb  .  . 

,  Privatbetricb*)  . 

I 

11  702000 

3  143  000 

4  493000 

* 

i 

*' 

■  i 

( r 

,[ 
,1 

10  772000 
-  3603000 
4910000 

I 

zusammen  .   .  . 

Der  BetriebsUberachuB  betrug 
.sonach : 
bei  den: 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

„  Privatbetrieb2)  . 

19  338  000 

i  ! 

• 
* 

103  807  000 
jyj  uuu 
22  397  000 

- 

• 

i 

43,07 
o2,«3 
44,63 

19  285000 

115  543  000 
23  3o0  001 1 
23  872000 

43,;a 

03,34 

43,M 

zusammen  .   .  . 

Hiervon  komraen  auf  je  ein  Bo- 
tricbskilometer: 
bei  den: 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 
„           „  Privatbetrieb-)  . 

147  006  000 

I 

I 

44,4:. 

162  765000 

44T3i 

12643 

2  892 
7  515 

■ 
• 

14  407 
3  024 
7  892 

bei  samtlichen  Bahnen 

7  1*97 

1  1 

8  673 

Der  Rei ntibe rschuG  betrug: 
bei  den: 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

„  PrivatlM'trieb-')  . 

i 
• 

* 

92  123  000 

r 

18  414  000 
12  2-19  000 

- 

: 

104  771  000 
20  539  000 
22  745  000 

bei  samtlichen  Bahnen    122  786  000 

 ■ 

— 

■ 

148  055  000 

l)  und  *)  siehe  AnmerUungen  auf  S.  910. 
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Ao8  der  Personenbefflrderung  ergab  sich: 
eine  Einnahme  von    .    .   .    .  Kr. 
sonach  fttr 

ein  Betriebskiloraeter .    .    .    .  „ 

einen  Reisenden  „ 

ein  Personenkilometer   .   .  .Heller 

Die  Einnahmen  aus  dem  Gttterverkehr 
setzten  sich  aus  folgendcn  Einzel- 
hciten  zusammen: 
aus  dem 

Eilgtiterverkehr  Kr. 

Frachtgttterverkehr    ....  „ 

zusammen  .  „ 

Auf  1  Betriebskilometer  kommen  von  der 
Einnahme : 
aus  dem 

Eilgtiterverkehr  Kr. 

Frachtgttterverkehr     ....  „ 

zusammen  .  „ 

Auf  eine  Tonne  kommen  von  der  Ein- 
nahme: 
aus  dem 

Eilgttterverkehr  Kr. 

Frachtgttterverkehr  „ 

zusammen  .  „ 

Auf  ein  Tonnenkiloraetcr  kommen  von 
der  Einnahme: 
aus  dem 

Eilgttterverkehr  Heller 

Frachtgttterverkehr  „ 

zusammen  .  „ 

Archi»  fflr  EiMntmhnweMn.  1908. 


1905 

1906 

85  115  000 

1 

93  826  000 

4  680 

5  000 

0,98 
2,S9 


0,98 
2,80 


9  995  000 
220  828  000 


11  334  000 
242  691  000 


4,45 


4,57 


19,73 


18,73 
4  30 


3,<S3 


3,96 


60 
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1  906 

bei 

bei 

bei 

Von  den  Betriebsausgaben 

bei 

den  Privat- 

den  Privat- 

den  Staata- 

bahnen 

babnen 

gimtlicbeo 

kamen 

bahnen1) 

im  Staats- 

im  Privat- 

Bahnen*) 

betrieb*) 

betrieb*) 

• 

Kronen 

auf  die  allgemeine  Verwaltung.  . 

5639  000 

29000 

1  771000 

7439000 

„   den  BahnaufsichtB-  und  Bahn- 

28  330000 

317  000 

7  137  000 

35  784000 

M 1 <¥K) 
Ol  1  uw 

,   den  Zugfbrderungs-  und  Werk- 

50676  000 

267  000 

11  178000 

62011000 

„   den   Materialien-  und  Inven- 

3  974  000 

26000 

55000 

4055000 

zusamnicn  . 

144  697  000 

20  510000 

30594  000 

1 

195801000 

Es  betrugen  sonach  die  Betriebs- 

■ 

ausgaben  fur  je  eln  Bi'triebs- 

; 

kilometer: 

i 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  . 

681 

165 

630 

660 

,   dem  Bahnaut'sichts-  und  Bahn- 

i 

3  421 

1801 

2540 

3176 

„   aern  >  ericenrsflH'n.si  . 

6  785 

2903 

3  581 

5925 

„   dem  Zugforderungn- nndWerk- 

6  108 

1  460 

3  978  1 

5504 

„    dein  Materialien-  und  Inven- 

480 

148 

*> 

369 

zusammen  .   .  . 

17  475 

2749 

• 

10114 

10434 

x)  In  den  Ausgaben  der  Staatsbahnen  sind  auch  die  Ausgaben  der  auf  Rech- 
nung  der  Staatsbahnen  verwalteten  Privatbahnen  enthalten,  was  bei  Berechnung 
der  Verhaitniszahlen  beriickstchtigt  ist. 

*)  Die  Ausgaben  der  sttintlichen  durcb  die  Staatsbahnen  gegen  Ersatz  der 
Selbatkost.n  verwalteten  Bahnen  erscheinen  nur  in  der  Rubrik  .zusammen",  da 
die  an  die  Staatsbahnen  gezahlten  Brtrage  uicht  getrennt  nach  Dienatzwcigen 
nachweisbar  sind. 

3)  Die  von  den  Lokalbahnen  Haraszti— Raczkeve,  Fertovideker  und  Zsibo- 
Nagybanya  an  die  betriebsfuhrenden  Bahnen  gezahlten  Verwaltungs-Eraatzkostea 
sind  in  dies«n  Angaben,  je<loch  nnr  in  der  Rubrik  nznsammen"  enthalten,  da  die 
gezahlten  Betr&ge  nicht  getrennt  nach  Dienstzweigen  nachweisbar  sind. 

*)  Die  VerhiMtniszahlen  wnrden  untcr  Berikksichtigung  des  unter  *)  und  V 
Angefiihrten  bereehnet. 
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1  906 

bei 

bei 

bei 

t\  i> n  Pr I  v at- 

bei 

dpn  StaAts- 

i'n  tin \.  u 

■  iiintlirlipn 

im  Staats- 

im  Privat* 

( 

uauoou  ) 

betrieb*) 

betrieb") 

K  r  o 

unn 

fiir  je  ein  Nutzkm: 

i 

bei  der  allgemeinen  Yerwaltung  . 

0,0S> 

0,07 

0,U 

0,09 

„   der  Bahnaufaicht  und  Bahn- 

0,46 

0,77 

0,44 

0,46 

„  dem  Verkebrsdienst  .... 

0,4.1 

1,>5 

0,62 

0,85 

•   dem  Zugforderunga-  und  Werk- 

0,82 

0,63 

0,69 

0,79 

.  dem  Materialien-  und  Inven- 

0,06 

0,06 

0,00 

0,05 

zusaminen  .  .  .  | 

2,34 

1,15 

2,1*3 

Die  auf  die  einzelnen  Dienstzweige  komraenden  Ausgaben  haben 
in  Hundertteilen  der  Gesamtausgaben  bctragen: 


bei 
den  Staats- 
bahnen 


bei 

den  Privat-  i 

bahnen 
ira  Staats- 

betrleb 


1905      1906  1905 


1906 


bei 
den  Privat- 

bahnen 
im  Privat- 

betrieb 


I  _ 


1905  1906 


bei 
siinitlichen 
Bahnen 


1905  1906 


AllgemeineVerwaltung  4,05 
BahnaufsUhts-  u.  Bahn- 

unterhal  tungnauH- 

gaben  j  22,ts 

Ausgaben  fiir  den  Ver- 

38,93 


3,so  !  7,07 


2,54 


19,:.s      -25,9.'.  27,81 


6,08  5,86 


4,41  4,33 

i 


88,83 


I 


kehrsdienst  .... 

Zugfdrderungs-u.Werk- 
statteuausgabtn   .  . 

Materialien-  und  Inven- 
tariendienstausgaben  |     %n       %::>  ,     2,41  2,2* 


32,63  34.^ 


46,oo  44,*a 


19,i7  22,54 


24,35 

33,75 

35,t>3 
0,19 


23,63       22,37  20,33 


I 


33,32 

37,01 


38,u  37,93 

I 

33,03  35,22 


SamtlicheDienstzweigf 
znsammen    ....    100,oo    100,oo    100,kj  100,oo 


lOO.oo 


0,1  H  1,«8  2^0 


I 

100,.'"  .  100,0,,  100,00 


«)  -)  »)  *}  siehe  Anmerkungen  auf  S.  914. 
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Zur  Rewaltigung  ties  Dienstes  auf  den  ungarischen  Eisenbahuen  war 
folgende  Anzahl  von  Personeu  in  Verwendung: 


Dienstzweig 


Lteanite 


Unter- 
beamte 


Frauen 


! 


Diener  Arbeiter 


zu- 


Allgemeine  Verwaltung 

Bahnaufsicht  und  Bahn 
unterhaltung    .  . 

Verkehrsdienst .   .  . 

Zugforderungs-  u.  Work 
atattendienst    .  . 

Materialien-  und  Inveu 
tariendienst  .   .  . 


zusunimt'ii 


905 

1047 
4  768 

881 

274 


[ 

I 

1572 
9  777 


Anzahl 


93 


4 

488 


7  875 


3  597  — 

9 

268  - 


8  894  27  122 
15  222        7  592 

5  108       13  409 


130 


865 


15  434 


585 


29  017 


49  2-20 


1  731 

38  639 
37  847 

22  995 

1  537 


102731 


Allgemeine  Verwaltung 

Bahnaufsicht  und  Bahn 
unterhaltung    .  . 

Verkehrsdienst  .   .  . 

Zugfiirderungt.-  u.Werk 
stilttendienst    .  . 

Materialien-  und  Inven 
tariendienst  .   .  . 


52,13  12,M 


zu-aminen 


2,71 
12,60 

3,83 

17,13 


4,07 

26,»3 

15,64 
17,44 


in  Prozenten 

5,43  15.3* 

i 

0.  01  23,02 

1,  at>  40,»» 

—  22.J1 

—  8,46 


13,54 

70,iv 
20,06 

58,3» 

56.J7 


l,«; 
37,61 

36,34 

22^1 


7,67 


l5,oa 


0,47 


28,i3    ,  47,s>i 


lOO^o 


auf  je  ein  Bahnkiloraeter 
B  e  d  i  e  n  s  t  e  t  e 


Dienstzweig 


bei  den 
Staatsbahnen 

und  den  in 
ihrein  Betrieb 

befindlichcn 
Privatbahnen 


bei  den 
Privatbahnen 
im 

Privatbetrieb 


bei 
amtlichen 
Bahnen 


Allgemeine  Verwaltung  .... 

0,oj 

0,u 

0,o* 

Bahnaufsicht  u.  Bahnunterlialtung 

2,01 

2,14 

2,<w 

Verkehrsdienst  

2,07 

2,w 

Zugforderungs-u.Werkstatteudientit 

1,23 

l,3i 

l,n 

Materialien-  und  Inventariendienst 

(),.»! 

0,oi 

/.usamuien 

5,:>J» 

."».23 

5,47 
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Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jahre  1906.  917 
Die  Personalkosten  sind  aus  folgender  Zusammenstellung  ersichtlich: 


bei  den 
Staatsbahnen        bei  den 
und  den  in  Privatbahnen 
Dienstjweig              1  ihrem  Betrieb  im 

bctindlichen  Privatbetrieb 
Privatbahuen 

Kronen  Kronen 

bei 
samtlicben 
Bahnen 

Kronen 

Bahnaufnicht  und  Babnunterbaltung 

Zugfordcrungs-u.Werkstattendienst 
Materialien-  und  Inventariendienst 

3  196  590     :       1010  853 
22121  514            4  413  334 
46  455  826            7  652  712 
31001  583            5  535  744  j 

2017  152               34  557 

4  216  443 
26  534  848 
54  108538 
36  537  327 

2  051  709 

zusammen  .   .  . 

104  792  665          18  656  200 

123  448  865 

1 

1 

in  Prozenten 

Allgemeine  Verwaltung  .... 
Bahnaufsicht  und  Babnunterhaltung 

Zugfmderungs-  und  Werkstatten- 

Materialien-  und  Inventariendienst 

3,<i.% 
21.it 
44,33 

29,.™ 

1,93 

5,4; 

23,w 

41,02 

1 

29,67 
0,18 

3,« 

2I,»9 
43,83 

29,60 

1,66 

zusammen  .   .  . 

■ 

100,(0 

100,011 

1 

100,00 

1 

auf  je  <  in  Bahnkilometer  kommen  Kronen 

Allgeineinc  Verwaltung  .... 
Bahnanfsifhr  und  Bahntinterhaltung 

ZugiorderWigs-  und  Werkstatten- 

Materialien-  und  Iriventariendienst 

-  - 

204 

1  408 

2  958 

I  974 
129 

332 

1  436 

2  491 

1  KB 
11 

225 
1413 

2  882 

1946 
109 

zusammen  . 


6  673 


(5(172 


6  575 


Die  TJnfallstatistik  weist  folgonde  Angaben  auf: 

V<»n  den  Reisendcn  wunlcn  infolge  von  i  <j  o  5 

Eisenbalmunfiillon 

getotet   12 

verletzt   04 


zusammen 


70 


1906 


20 
03 


119 
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Es  kommt  sonach: 

ein  Todesfall  auf  Reisende  

eine  Verletzung  auf  Reisende .... 
ein  Todesfall  auf  Personenkilometer  . 
eine  Verletzung  auf  Personenkilometer 

Von  je  einer  Million  Reisenden  wurden 
infolge  von  Unfallen: 

getotet  Reisende 

verletzt   „ 

Von  den  Eisenbabnbedicnsteten  und  Frem- 
den  (nicht  reisenden  >  Personen  wur- 
den infolge  von  Unfallen: 

getotet  und  zwar: 

Eisenbahnbedienstete  

Frerade  (nicht  Reisende)  

verletzt  und  zwar: 

Eisenbahnbedienstete  

Frerade  (nicht  Reisende) ..... 

zusammen  getotet  

„  verletzt  

Es  kommt: 

ein  Todesfall  eines  Eisenbahnbedienste- 
ten  nuf  Zugkilometer  

eine   Verletzung  eines  Eisenbahnbe- 
diensteten  auf  Zugkilometer   .    .  . 

ein  Todesfall  eines  Eisenbahnbedienste- 
ten  auf  Bcdienstete  

eine   Verletzung  eines  Eisenbahnbe- 
diensteten  auf  Bcdienstete  .... 

ein  Todesfall  einer  frcmden  (nicht  rei- 
senden) Person  auf  Zugkilometer  . 

eine  Verletzung  einer  frcmden  (nicht 
reisenden)  Person  auf  Zugkilometer 


1905 


1906 


I1 


7  207  083 
1  351  528 
245  805  750 
46  088  578 


0,14 
0,74 


75 
152 

144 

156 


227 


300 


1  310 
682 
579  294 
564  440 


3  695  346 
1  033  108 
129  061808 
36  081  796 


1  174  035 


611  470 


1 


0,«7 
0,97 


162 
167 

214 
120 
293 
341 


750  286 
441  757 

815 
480 
566  083 
744  378 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  im  Ktinigreich  der  Niederlande 

im  Jahre  U>06.») 


Am  Schlusse  dea  Jahres  1906  waren  innerhalb  der  Grenzen  dee 
Kflnigreichs  ttberhaupt  rand  3  047  km  Eisenbahnen  im  Betrieb  (gegen 
3  030  km  im  Vorjahr). 

Davon  kamen: 

auf  die  Gesellschaft  fttr  deu  Betrieb  von  Staateeisenbahnen .  1  711,3  km, 

„     „  Hollandische  Eisenbahngesellschaft   1069,0  „ 

„     „   Niederlandische  Zentraleisenbahngesellschaft  .    .   .  147,9  „ 

„     „  Nordbrabant- Deutsche  Eisenbahngesellschaft  .    .    .  52,4  „ 

„     n  Mecheln-Terneuzener                „                 ...  23,4  „ 

„     r   Gent-Terneuzener                    „                 ...  11,7  „ 

„    sonstige  fremde  Bahnstreckcn  rund   31,o  n 

zasamracn  ....    3  046,6  km. 

Davon  waren  1  292,"  km  doppelgleisig. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Hanptbahnen  des  niederl&ndischen 
Eisenbahnnetzes  far  1906  sind  in  den  folgenden  Obcrsichten  zusammen- 
gestellt :  *) 


»)  Vgl.  Die  Eisenbahnen  im  Ktinigreich  der  Niederlaode  im  Jahre  1905. 
Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  1377  ff. 

Die  nachfolgenden  Angaben  sind  entnommen  aus  dem  amtlichen  Bench t: 
Statistiek  van  het  vervoor  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  in  Nederland  over  het 
jaar  1906.  Uitgegeven  door  het  Departemeut  van  Waters taat.  'a-Gravenhage  1907. 

>)  liber  Betriebskosten,  Reinertrag,  Anlagekapital,  Verzinsung  und  dergl. 
enthalt  die  amtliche  Quelle  keine  MKteilungen. 
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tlbersicht  der  Lange, 

des  Rollmaterials  und  der  wesentlit 

i 

Betriebs-  1 

Vorhandene  Betriebsmitte 

c 

i 

lange 

Dop- 

i 

pel-  1 
gleisig  | 

am  JahresscbluA 

iaufende  Numm 

Bezeichnung 
der 

hisenbanngescllscnaiten 

im 
.lahres- 
durch- 
Bchnitt 

Loko- 
motivon 

(einschl. 
leader- 
loko* 

motiven) 

Personen- 
wagen 

Giiter- 

UD'l 

Viehwagen 

• 

 — — — 

km 

.  „  

km 

Stlick 

Aozahl 

Sitz- 
platze 

ge- 
schloa- 
sene 

otftne 

m 

1 

Gesellschaft  fur  den  Bctrieb 

von  Staatseisenbahnen  1905 

1  783,0 

610,s 

6)  584 

1467 

67  305 

5284 

5340 

1906 

Hollftndische  Eisenbabnge- 

1  819,0 

611,0 

62U 

68  803 

5  743 

•'»  70° 

2 

se.llschaft  1905 

I    '-')  1  348,0 

j  546,.s 

410 

1 130 

55  392 

3865 

2455 

1906 

1  413,2 

545,4 

40b 

1  150 

67  603 

.  3  930 

24W 

3 

NioderliindiseheZentraleisen- 

1 

bahngesellschaft    .   .  1905  148,8 

1906  148,8 

83,i 
83,i 

44 
44 

96 
97 

5  312  121 

5394;  123 

94 
91 

4 

Nordbrabant-DeutscheEisen- 

bahngesellschaft    .   .  1905 

1906 

;    *)  136,6 

145,7 

34,6 

21 
21 

49 
49 

1633 
1617 

i  306 
308 

115 
115 

5 

Meeheln-Terneuzener  Eisen- 

i 

J 

bahngesellschaft    .   .  1905 

1906 

4)  67,% 
67,.% 

9,?> 
9,s 

18 
20 

43 
43 

2010 
2010 

80 
80 

776 

m 

6 

Nordfriesische  Lokalbalm- 
geaellsehaft1) ....  1905 

71,6 

i 

I 

r 
i 

• 

zusammen  in  1905 

3  555,4 

,  1  284,a 

1  077 

I  2  785 

131  652 

1  9658 

8810 

1906 

3  624,2 

■  1292,7 

1  113 

1! 

'  2  819 

135  424 

10184 

9294 

i)  Die  NordfrieBische  Lokalbahngesellschaft  ist  am  1.  Dezember  1905  in  die  Ver- 
waltung  der  Hollandischen  Eisenbahngcsellschaft  ubergegangen.  Die  fiir  1906 
angegebenen  Zablcn  beziehen  sicb  auf  den  Zoitraum  vom  1.  Januar  bis  30.  No- 
vember 1905. 

'•0  Mit  dein  Trajekt  Enkhuizen— Stavoren  (=  22  km)  und  der  DampfstralJenbahn 
s'-Gravenhnpe-Seheveningen  (9  km). 

3)  Mit  der  deutschen  Teilstrecke  (1905:  48, a  km,  1906  :  56,6  km). 

4)  Mit  der  bclgiscben  Teilstrecke  (43,y  km). 
*)  Mit  19  StraCenbahnlokomotivcn. 

*)  Von  eigeuen  und  fremden  Betriebsmitteln  im  oigenen  Bctrieb. 

7)  Durch  die  —  Zeichen  wird  angezeigt,  daii  Angaben  fehlen. 
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Zuruckgelegte8) 

Beforderte 

Duvchschn.  1 
Fahrt 

Mittlerer  Ertrag 

km 

1  j 

Per-  „ 

Guter- 

sonen- 

Per- 
il 

sonen 

Fracht- 
gliter 

i 

Per- 
sonen- 
km 

tkm 
(Fracht- 
gut) 

einer 

fur  die  1 

fur  das 

(ohne  Ge- 
pack. 
Fahr- 

Per- 

t 

Per- 

■  

t 

Per- 

tkm 

Wagenachakm 

zeuge 
und  Vieh) 

son 

Gut 

son 

Gut 

sonen- 
km 

Tausend  km 

Anzahl  t 

in  Tausendcn 

Tausend  km 

fl. 

Cents 

1 

21  425 

205838  439  510 

13  922 

8  532,9 

495  329 

761  966 

35,6 

89,3 

ft  rx\ 
1  U,91 

I*7 

1,» 

22(69 

215  190  452  316 

■ 

14  433 

9  281,3     516  759 

797  886 

35,« 

86,0 

0,91 

1,6 

2,5 

1,9 

i5561 

1 

140951  267  264 

21  598 

3  981,7 

587  736 

435  785 

27,2 

109,4 

0,58 

2,1 

1,9 

1,9 

16061  162  611  269  472     22  708 

4  212,4 

623  915 

450  670 

27,5 

107,0 

0,53 

2,1 

1 

2,0 

>346 

11518      8  642 

2  594 

623,7 

67  236 

38  295 

25,9 

61,4 

0,34 

1,5 

;  1,3 

2,4 

2363 

11  434      8  671 

2  802 

695,3 

! 

72056 

35  463 

25,7 

69,6 

0,32 

., 

1,3 

2,6 

978 

■ 

3  134      4  367 

697 

443,*        19  403 

17  893 

27,8 

40,s 

0,55 

1,0 

2,o 

2,5 

913 

3  367      5  278 

1 

• 

758 

563,2 

20500 

23  213 

27,o 

41,2 

0,52 

* 

1,9 

2,1 

606 

1054 

923/j 

10017 

9,5 

0,20 

* 

616 

*  * 
i 

1  185 

1  121,2  10651 
60,9  6016 

9,o 

* 

447 

i 

859  671 

436 

1329 

13,8 

21,* 

0,29 

0,9 

4,o 

41365 

_i  — —  1 

»)40  301 

14  567,0 

1  185  736 

10) 

29,4 

0,64 

_ 

1 

2,1 

41982 

41886 

15  773,3 

1  243  881 

! 

:  29,6 

0,64 

1 

I 

2,2 

1 

*)  Davon  kamen  ini  Jahre 


10, 


19  0  5  19  0  6 

(in  Tausenden) 

  1 582  1  627 

  8  457  8  650 

  28  765  30  006 

  1  497  1  603. 

19  0  5  19  0  6 

(in  Tausenden) 

nut'    I.  Klasse   80  154  83  888 

,     II.       *    291  462  307  749 


auf    I.  Klasse  

m    II.  „  

„   III.  .  

w   ermiiCigtc  Fahrnreise 

Davon  kami'n  im  Jahre 


III. 


_   ennoCigte  Fahrprt'ise 


795  170 
57  074. 


  759  543 

  54  577 

Die  durehschnittliche  Fahrt  einer  Person  betrug:  1  9  05  1  906 

(in  Kiloinetern) 

in    I.  Klasst*                                                     50,b  51,5 

-    II.       „                                                              34,4  35,6 

„    IN.         „                                                                               26.4  26,5 

*/u  ermiUJigten  Fahrpreisen                                  36,i  35.6. 
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S 

£ 

-3 


Bezcichnung 
der 

Bahngesellachaften 


Die  Einnahmen  betrugen 


uberhaupt 


durchschnittl.  fttr  1  km 


im 

Zu- 

'  l: 

im          j  m 
Zu- 

Person.-  Guter-1) 

i 

Peraon.-  Guter -1) 

Verkehr 

Hammen 

s am  men 

Verkehr 

Jahr 


in  Tausend  Gulden 


Gulden 


0 


Gesellachaft  fttr 
den  Betrieb  von 
Staatseiienbah- 
nen  

Holl&ndische 
Eiaenbahngesell- 
achnft  .... 

Niederlandiache 
Zentraleisen- 
bahngoaellschaft 

Nordbrabant- 
Deutsche  Eisen- 
bahngesellsclmft 

Mecheln  -  Tcrneu- 
zener  Eisen- 
bahngesellschaft 

Nordfriesische 
Lokalbahn- 
geaellschaft*).  . 


{1905 
\l906 

/  1906 
ll  1906 


i  1905 
U906 


\i  1905 
1 1906 


f  1905 
\  1906 


1905 

 : 


12596 
13185 

11269 
12077 

1076 
1  140 

379 
391 

206 
219 


125 


14  427 

15075 

8714 

9223 

946 

937  ' 

li 

i 

478 

530 

617 
711 


54 


27  025 

28  260 

19983 
21300 

2022 
2077 

857 
921 


7065 

7  131 

8  359 
8545 

7  221 
7  663 

2  769 
2680 


8091 
8163 

6464 
6626 

6350 
6293 

3  492 
3  638 


i  16166 
15284 

i 

14  823 
15071 

13571 
13956 

6261 
6318 


823  \  \ 
930  ( 


Angaben  fehlen 


179 


1  767 


: 

764  i  2531 


uljerhaupt 


f  1905  3)25  653 
\  1906     27  012 


25  236 

26  476 


50  889 
58  488 


7295 
7  533 


7058 
7  244 


I 


14353 
14  777 


*)  Mit  Gepflckverkehr. 

»)  Vgl.  die  Anmerkuns  l)  auf  S.  920. 

*)  Davon  kommen: 

auf    I.  Klaxse  

*  H. 


1905  1906 
in  Tausend  Gulden 


- 


■  I" 

„    ermafii^te  Fahrpreise 


„   Zeitkarten  u.  dgl. 


2416 
6460 
11  197 
778 
4  802 


2533 
6762 
11774 
812 
5  131 
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Die  bewegten  Plfttze  der  Personenwagen  waren  in  den  Jahren  1905 
und  1906  auf  den  niederl&ndischen  Batmen  durchschnittlich  in  Prozenten, 
wie  folgt,  ausgenutst: 


Name 
der 

Bahngesellaehaften 


1906 


in  Prozenten 


1 
2 
3 
4 
5 


GeselUchaft  fiir  den  Betrieb 
von  Staatseisenbahnen 

Holl&ndische  Eisenbahnge- 
sellschaft  

Niederlandische  Zentral- 
eisenbahngesellschalt  .  . 

Nordbrabant-Deutsche 
Eisenbahogesrllschaft  .  . 

Meeheln-Terneuzener  Eisen- 
bahngesellschaft  .   .   .  . 

Nordfriesische  Lokalbaltn- 
gesellschaft l)  


22,ai 
3I,oo 
14,«i 


17,15 


23  j»  i 
33.00 

15,6D 


Der  Durchschnittsertrag  filr  1  Person  und  Kilometer  betrug: 


1  904 

1905 

Cents 

,  II.  *   

„  III.  „   

fiir  ermafligte  Fahrkarten  .   .  . 

3,o 

2,2 

1  * 

3,o 
2,» 
1,'' 
l.» 

uberhanpt  .  . 

2,i 

Die  nach  dem  amtlichen  Bericht  der  EisenbahnaufsichtsbehOrde  fur 
19062)  auf  den  niederliindischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1906  vorgekom- 
menen  Unfaile  und  die  dabci  stattgehabten  Personenverletzungen  sind 
in  der  Cbersicht  auf  der  folgcnden  Seite  zusaminengestellt: 

l)  Vgl.  die  Anmerkung  »)  auf  S.  920. 

5)  Veralag  over  hot  jaar  1906  door  den  Haad  von  Toezicht  op  de  Spoorweg- 
diensten  aan  den  Minister  van  Waterstaat  uitgebraclit,  ter  voldoening  aan  bet 
voorechrift  van  art  31  van  bet  koninklijk  besluit  van  13.  Dezember  1892  (Staatn- 
blad  No.  281).  VGravenha.^e  1907. 
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Zugunfalle 

Beschadigte  Person  en 

Reisende 

Beamte 

1 

PerBonen 
(auf  der 
Bahn) 

Name 
der 

i 

bisenbann-  > 
gesellschaft 

s 
| 

«» 
=| 

X 

C 

s 

§ 

5 

be 

beiui 
Betrieb 

durch 
cigenes 
Yer- 
schulden 

beim 
Betrieb 
und  Ran- 
gieren 

durch 
eigenes 

Ver- 
schuldcn 

1 

be 

3 

3 
N 

'9 

a 

getotet 

verletzt 

getotet 

verletzt 

& 

verletzt 

 i 

1 

verletzt 

-     -S  i© 

"C  — 

c       ©    #  £ 
dc  > 

1.  Gesellsihaft  fur 
den  Betrieb  vou 
Staatseisenbahnen 

16 

9 

38 

I 

I 

I 

1 

! 

; 

2 

j 

9 

i  « 
38  1 

il 

i 
i 

5 

i 
i 
i 
i 

16     10  4 

2.  Hollandische 
Eisenbahngesell- 

i 

i 

r 

6  2 

1 

1 

1 

•  i 

3 

1 

8 

i 

i 
1 

i 

10 

• 

i 
1 

i 

>' 

[• 

4      9     13  - 

3.  Niederlilndisehc 
Zentraleisenbahn- 
gesellschaft .   .  . 

7 

2 

2 

• 

i  j 

1 

1  * 

1 

!  j 

i 

j 
i 

• 

i 

1 

i 

1 

-     I  i  —  !  — 

S  i 

l!     ,  - 

A     nlriffi 1"* r'i  H *i  rt t  - 
*!•   l"UIUl;I < I IJ  *l  II I 

Deutsche  Eisen- 
bahngresellschnft. 

r 

* 

1 

t 

1 

■ 

zusaminen  1906 

» 

13 

44 

3 

1  >! 

— 

*> 

19 

48 

t 

6 

i 

9 

26    23  4 

datfegen  in  1905 

32 

15 

1 

57 

1 

2 

1 
r 

1  1 

4 

20 

■ 

4 
I 
1 

41  i 

13 

i 
i 
i 

12 

23    17  4 

i 
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Die  Eisenbahnen  in  Schweden 

im  Jahre  1904.1) 

Das  Eisenbahnnetz  Schwedens  umfaBte  nach  der  amtlichen  schwedi- 
schen Statistik2)  am  Ende  des  Jahres  1904  9  692  km  vollspurigc  and 
2  851  km  schmalspurige,  zusammen  12  543  km  Eisenbahnen  und  zwar 

4  206  km  Oder  33,5%  vollspurige  Staatsbahnen, 

5  486   „      „     43,8  „  „         Privatbahnen  und 
2  851    „      „     22,7  „   schmalspurige  Privatbahnen. 

Gegen  1903  ist  die  Bahnlange  um  181  km  oder  1,5%  gestiegen. 
Aof  100  qkm  Grundflache  koramen  nunmehr  2,«G  km  und  auf  je  10  000 
Einwohner  23,94  km  Eisenbahnen. 

Abgesehen  von  den  durehweg  schmalspurigen  Eisenbahnen  auf  der 
Insel  Gotland  mit  einem  zusammenhangenden  Netz  von  155,6  km  und 
6  Privateisenbahnen  in  Schweden  selbst3)  mit  46  km  voll-  und  87  km 
schmalspurigen  Bahnstrecken,  die  weder  unter  sich  noch  rait  anderen 
Eisenbahnen  in  Verbindung  stehen,  bilden  die  schwedischen  Staats-  und 
Privateisenbahnen  ein  zusammenhUngendes  Eisenbahnnetz  von  12  254  km 
Gesamtlange,  das  in  KornsjO,  Charlottenberg,  Storlien  und  Riksgransen 
unmittelbar  an  die  norwegischen  Eisenbahnen  anschlieflt,  auch  mit  den 
danischen  Eisenbahnen  durch  die  Eisenbahnfahren  Malmo— Kopenhagen 
and  Helsingborg— Helsingor  verbunden  ist. 

»)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906  S.  1033  ff.  —  Wegen  verspftteten 
Eingangs  der  unter  *)  nither  bezeichneten  schwedischen  Statistik  sind  im  Archiv 
fur  1907  S.  752  die  Betriebsergcbni.ssc  der  schwedischen  Staatsbahnen  im  Be- 
triebjjahr  1905  besonders  behandclt  worden. 

*)  Bidrag  till  Sreriges  officiclla  Statistik.  L,  Statens  Jernvsgstratik  43b. 
Allman  Svensk  Jernvagestatistik  fiir  ar  1904  utgifven  af  kungl.  JernvagBstyrelsen. 
Stockholm  1907. 

*)  Goteborg— Sar8,  Ammeberg— Nygrul'van,  Manna— Sandame,  Norrkoping— 
Vikbolandets,  Helsingborg  Rii  RamKisa  und  VirA  Kolmirdcn  (Stafsjo-Eisenbahn). 


Digitized  by  Google 


<>2l> 


Die  Eiscnbahnen  in  Schweden  im  Jahrc  1904. 


Die  Hauptergebnisse  der  Statistik,  die  sich  auf  das  Gesamtnctz  der 
schwcdi8chen  Ei6enbahnen  mit  Ausnahme  der  0,891  m-spurigen  Monster&s- 
Asheda-Eisenbahn  von  11,5  km  Bahnlange  erstrcckt,  sind  fur  die  letzten 
beiden  Betriebsjahre  folgende: 


Bahnlange  am  JahresschluB    .    .    .  km 

Betriebslange: 

am  JahresschluB  „ 

im  Jahresdurchschnitt    ....  „ 

Anlagckapital  Mill.Kr. 

auf  1  km  Bahnlange  Kr. 

Bestand  an  Betriebsmitteln  am 
JahresschluB: 

Lokomotiven  nnd  Triebwagen    .   .  Stck. 
auf  1  km  Bahnlange  .... 

Personen-  und  Postwagen  ... 

Achsen  auf  1  km  Bahnlange  . 
Gepack-  und  Gttterwagen  .    .  . 

Achsen  auf  1  km  Bahnlange  . 

Leistungen  der  eigenen  und  fremden 
Betriebsmittel  auf  eigener  Bahn: 

Zugkilometer: 

ttberhaupt  km 

auf  1  km  durehachn.  Betriebslange  „ 
auf  einen  Tag  und  1  km  durch- 
schnittlicher  Betriebslange  .    .  „ 

Lokomotivkilometer: 

ttberhaupt    „ 

auf  1  km  durchschn.  Betriebslange  „ 
davon  im  Zugforderungsdlenst 

Wagenachskilometer  im  ganzen  . 

daruntcr:  Personen-  und  Postwagen  „ 
Gepack-  und  Gttterwagen  „ 
auf  1  km  durchschn.  Betriebslange  „ 
„  1  Zugkm  „ 


% 
km 


40  897  714 

3  368 


9,2 


1903 

1904 

i 

I  O  ~  Q  1 

I I  ool 

12  340 

12  521 

12  160 

12  412 

859,1 

906  <» 

69  563 

72  396 

1560 

1  615 

0,127 

0,129 

2  792 

2  897 

0,58 

0,60 

37  641 

39  315 

6,31 

6,50 

i 


1  256  719  535 
324  296  753 
931  254  142 
103  345 
30,7 


1 


42  687  459 

3  439 

9,4 

54  423  830 

4  385 
80,9 

1  310  678  607 
340  762  756 
968  712  204 
105  602 
30,7 
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Leistungen  der  eigenen  Betriebs- 

raittel  auf  eigener  und  fremder  Bahn: 

auf  I  Lokomotive  km 

„   1  Achse  der  Triebwagen   .    .  „ 

„   1     „      „  Personen-  u.  Post- 

wagen  ....  „ 

„   1     „      „  Gepftcku.  Gttter- 

wagen   .    .    .    .  „ 

.,   t     „     samtlicher  Wagen    .  „ 


Personenverkehr: 
BefOrderte  Personen  .... 
davon:  in  1.  and  2.  Klasse 

„  3.  Klasse    .    .  . 

Militftr  

Personenkilometer  im  ganzen 

auf  1  km  durchschnittlicher  Be 
triebslange  

Durchscbnittslange  einer  Fahrt 

Frachtpflichtiges  Gepack     .  . 


Anz. 


km 


t 


Gttterverkehr: 
GesamUahl  der  befOrderten  Tonnen1)  t 

Tonnenkilometer  im  ganzen1).    .    .  tkm 
auf  1  km  durchschnittlicher  Be- 
triebslange1)  „ 

Mittlere    Bef'Orderungslange  einer 
Tonne1)  km 

Gesamtgewicht  der  frachtpflichtigen 

Gttter  t 

davon:  Fahrzeuge  usw  % 

lebende  Tiere 

Eilgut    .    .  . 

Frachtgut  .  . 

Gesamtzahl    der  frachtpflichtigen 

Tonnenkilometer  tkm 

auf  1  km  durchschn.  Bctriebslange  „ 


1903  1904 


19  477 
45  160 


11895 
14  663 

36  269  684 
7,96 
90,66 
1,38 
967  376  275 

79  929 
26,7 
30  855 


33  877 
21  117 

44  513 

11687 
14  414 

39  354  777 
7,45 
90,88 
1,67 
1  044  340  594 

84  605 
26,5 
33  169 
2  273  019 


25  650  686  ,  27  624  444 
1  843  981092     1  977  458  390 


151  638 

71,9 

24  490  837 
0,10 
0,61 
0,39 
98,90 


159  331 

71,6 

26  261  679 
0,11 

0,62 
0,43 
98,^4 


I 


1  728  349  142     1  837  835  657 
112  129  148  081 


!)  Mit  EinschluG  der  fnichtlreien  Dieitatgiiter. 
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Die  Eisenbahnen  in  Schweden  ini  Jahre  1904. 


Mittlere    BefOrdcrungsiange  einer 
frachtpflichtigen  Tonne  .... 

An  lebenden  Ticrcn  warden  befOrdert 

darunter:  Pferde  

Hundc   

Finanzielle  Ergebnisse: 

Gc8amteinnahme  

auf  1  km  raittlerer  Betriebslilnge 

„   1  Zugkm  

„    I  Wagenachskm  

„    1  Ueintonnenkilometer .    .  . 

Von  den  Gesamteinnahmen  sind  auf- 
gekommen: 

ira  Personenverkehr  


km 
Stck. 


1903 


1904 


Kr. 


Ore 


fttr  die  PostbefOrderung.    .  . 


im  GQtervcrkehr 


znsammen  als  Verkehrseinnahme 

An  den  Einnahmen  aus  dem  Per- 
sonenverkehr sind  beteiligt: 

die  1.  und  2.  Klasse  mit    .    .  . 


die  3.  Klasse  mit 


die  Militarbefttrderung  mit  .  .  . 
der  Schlafwagonverkehr1)  mit  . 
der  Verkehr  in  Sonderziigen  mit 


% 

Kr. 

% 

Kr. 

°\ 
/«> 

Kr. 

°/o 
Kr. 


70,6 

836  184 
56  378 
83  319 


70,0 

785  037 
70  762 
85  185 


100  223  312       105  504  533 


8  242 
2.15 
8,0 
5,21 


8  500 
2,47 
8,0 
5,11 


Kr.  ! 

31  468  330 

32  793  429 

•/. 

31,40 

31,08 

Kr. 

2  712  126 

2  820  680 

%  j 

2,70 

2,67 

Kr. 

64  000  987  , 

67  815  016 

% 

63,% 

p 

64,28 

Kr. 

98  181  443 

103  429  125 

% 

), 

i 

97,06 

1 
I 

98,03 

Kr. 

i 

7  755  086 

7  804  241 

24,  »ir, 

21  779  857 
69,21 


23,80 

22  835  636 
69,63 

704  752 

2,1  f> 
588  028 

1,79 

98  449 
0,30 


»)  Schlafwagen  und  Zusclilagkarteu. 
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r 


die  Bef/irderung  von  Gefongenen 
mit  Kr. 

-  % 

die  Gepackbeforderung  mit    .    .  Kr. 

=  % 

Die  darchschnittliche  Einnahrae  aus 
dem  Personenverkehr  betrug: 

fttr  1  km  durch8chnittlicher  Be- 

triebslftnge   Kr. 

fttr  eine  Person: 

in  der  1.  and  2.  Klasse  .    .    .  „ 

3.  Klasse   „ 

bei  der  Militarbeffirderung  .    .  „ 

fiberhanpt   n 

fttr  ein  Personenkilometer  .    .  .Ore 

Tonnenkilometer  fracht- 
ptiichtigen  Gepacks    .    .    .    .  „ 

Von  den  Einnahmen  aus  dem  Gttter- 
verkehr  kamen  auf: 

Leichen,  Fahrzeuge  und  lebende 
Tiere  Kr. 

-  % 

Eilgut  Kr. 

=  % 

Frachtgut  Kr. 

=  % 

Die  darchschnittliche  Einnahme  aus 
dem  GUterverkehr  betrug: 

fttr  1  km  durchschnittlicher  Be- 
triebslftnge  Kr. 

for  ein  frachtpflichtiges  Tonnen- 
kilometer  Ore 

Gesamtausgabe  Kr. 

auf  1  km  durchschnittlicher  Be- 
triebsl&nge  „ 

auf  1  Zugkm  „ 

ArchiT  fflr  Eitenbahnweten.  1908 


1903 

1904 

• 

84  107 

• 

644  045 

678  216 

2,05 

• 

2,07 

2600 

2  657 

2,69 

2,66 

U,bb 

0,64 

• 

1,07 

0,84 

0,81 

3,17 

3,06 

29,84 

1  365  444 

I  443  768 

2,18 

2,18 

8  459  806 

3  804  136 

5  41 

59  175  737 

62  567  112 

92,46 

92,26 

o  263 

5  464 

3,70 

3,69 

66  675  691 

69  880  627 

5  475 

5  630 

1,63  1,64 

61 
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1903 

1904 

Ore 

0,3 

o,3 

„   1  Reintonnenkilometer .    .  . 

3,40 

3,39 

im  Verhaitnis  zurGesamteinnahmc 

% 

66,43 

66,23 

An  der  Gesamtausgabe  sind  beteiligt: 

die  Bahnunterhaltnng  and  -bewachung 

mit  

% 

22,14 

22,45 

der  Verkehradienst  mit  .... 

•141  an 

2o,.r>o 

der  Maschinendienst  mit    .    .  . 

43,21 

42,b3 

die  sonstigen  Aasgaben  mit  .  . 

r? 

6,03 

6,36 

Der  Oberschufl  betrug: 

Kr. 

33  647  621 

35  623  906 

auf  1  km  durchschnittlicher  Be- 

■ 

2  767 

2  870 

auf  1  Zugkm  

0,82 
2,7 

0,83 

„   1  Wagenachskm  

Ore 

2,7 

„   1  Reintonnenkilometer .    .  . 

» 

1,75 

1,72 

imVerhaMtnis  zurGesamteinnahmc 

33,57 

33,77 

* 

„        „       zum  Anlagekapital  . 

3,98 

3,97 

Nach  der  vorstehenden  ttbersicht  ergibt  sich  fur  1904  gegen  1903 
eine  Mehreinnahme  von  5  281  221  Kr.  oder  5,27  %, 
„    Mehrauspibe      „    3  304  936   „      „     4,96  „  , 
ein    Mehruberschufi  „    1  976  285   „      „    5,87  „ . 


1903 


1904 


Beim  Betriebe  wurden 

getotet 

verletzt 

getdtet 

verletzt 

7 

8 

5 

11 

Eisenbahnbeamte  und  Arbeiter 

• 

30 

123 

36 

133 

andere  Personen  

47 

22 

53 

34 

zuaammen  Personen 

84 

■  - 

153  94 

!  l! 

178 

Wegen  der  Hauptbetriebsergebnisse  der  schwcdischen 
Staatsbahnen  in  den  Bctriebsjahrcn  1903  und  1904  wird  auf  den  im 
Archiv  1906  S.  1033  ft*,  veroffentlichten  Aufsatz    „Die  Eisenbahnen  in 
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Schweden  im  Jahre  1903/04"  Bezug  genommen.  Die  hauptsach- 
lichsten  Betriebsergebnisse  der  schwedischen  Privatbahnen 
sind  in  der  folgenden  ttbersicht  zusammengestellt : 


Bahnlange  am  JahresschluB    ...  km 

davon:  vollapurig  „ 

schmalspurig  „ 

Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  „ 

Anlagekapital: 

fiberhaupt  Mill.Kr. 

auf  1  km  Bahnlange  Kr. 

und  zwar: 
auf  1  km  vollspuriger  Bahnen   .  „ 
„   1   „    schmalspuriger  Bahnen  „ 

Bestand    an     Betriebsmitteln  am 
JahresBchluC: 

Lokomotiven  nnd  Triebwagen    .    .  Stck. 
auf  1  km  Bahnlange  .    .  . 

Peraonen-  und  Postwagen  .  . 
Achsen  auf  1  km  Bahnlange 

Gepack-  und  Gtiterwagen  .  . 
Achsen  auf  1  km  Bahnlange 

Leistungen  der  eigenen  und  frem- 
den     Betriebsmittel     auf  eigener 

Bahn: 

Zugkilometer  ubcrhaupt  

auf  1  km  durchschnittlicher  Be- 
triebslAnge  

auf  einen  Tag  und  1  km  durchschnitt- 
licher Betriebslftnge  

Lokomotivkilometer  uberhaupt  .... 

auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebs- 
lange   

davon  im  Zugftirderungsdienst  .  %  L 


1903 


8  144 

5  382 
2  762 

8  062 


431,9 
53  030 

64  689 
33  309 


865 
0,106 

1674 
0,53 

20  689 
6,94 


22  567  773 
2  799 
7,7 


1904 


8  325 
5  486 
2  839 

8  229 


471,7 

56  657 

68  899 
33  002 


890 
0,107 

1  741 
0,64 

21  571 

0,35 


23  966  431 

2  913 

8,0 
27  711  448 

3  368 
86,8 

61* 
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1903 


1904 


Wagenachskilometer  uberhaupt 
daranter: 
Personen-  und  Postwagen  . 
Gepack-  and  Guterwagen  . 
auf  1  km  durchschnittlicher  Be 
triebslange  .  . 

auf  1  Zugkm  .  . 
Leistungen  der  eigenen  Betr 


km 


iebs- 


eigener 


und  fremder 


mittel  auf 

Bahn: 

auf  1  Lokomotive  

„   1  Achse  der  Triebwagen  .  . 
„    1      „       „    Personen-  und 
Gepiickwagen  . 

„   1     „       „  Gepftck-u-Gtiter- 
wagen 

„   1     „     samtlicher  Wagcn 
Personenverkehr: 
Beforderte  Personen  .... 
Personenkilometer  im  ganzen 
auf  1  kin  durchschnittlicher  Be 
triebslange  

Durchschnittslange  einer  Fahrt 
Frachtptiichtiges  Gepack    .  . 


km 


Anz. 
km 


t 

tkm 


Guterverkehr: 

Gesamtzahl  der  befOrderten  Tonnen1)  t 

Tonnenkiloraeter  ira  ganzen1)    .    .  tkm 

auf  1  km  durchschnittlicher  Be- 
triebslttnge1)  „ 

durchschnittlichc  Beforderungs- 
lange  einer  Tonne1)  ....  km 
Gesamtgewicht  der  frachtpflichtigen 
Gttter  t 


555  525  439    I   586  894  299 


161  469  846 
392  886  953 

68  911 
24,6 


19  477 

37  441 

9  830 
12  301 

23  716  383 
452  146  069 

56  489 

i 

19,1  j 

17  700 


16  674  531 
754  526  822 

93  597 

45,3 

16  283  707 


172105  828 
413  584  824 

71322 
24,5 


31  280 
21  117 

36  303 

9  627 
12017 

26  107  479 
498  423  012 

61  066 
19,1 

19  591 

736  350 

17  761  572 
797  956  522 

96  977 

44,9 

17  301  408 


')  Mit  EinschluB  der  frachtfreien  Guter. 
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1903 


Gesamtzahl    der  frachtpflichtigen 

Tonnenkilometer   tkm 

auf  1  km  durchschn.  Betriebslange  „ 

Durchschnittliche  BefOrderungslftnge 

einer  Tonne   km 

Finanzielle  Ergebnisse: 

Gesamteinnahme   Kr. 

auf  1  km  durchschn.  Betriebslftnge  „ 

auf  1  Zugkm   „ 

„    1  Wagenachskm   Ore 

1  Reintonnenkm  , 

Von  der  Gesamteinnahme  sind  auf- 
gekommen: 

im  Personenverkehr  .... 

fiir  die  Postbeftirderung .    .  . 

im  Guterverkehr    ......  „ 

zusammen  alsVerkehrseinnahmen  r, 

Die  durchschnittliche  Einnahme  aus 
dem  Personenverkehr  betrug: 

auf  1  km  durchschn.  Betriebslange  Kr. 

auf  1  Person enkilometer    ...  Ore 

Die  durchschnittliche  Einnahme  aus 
dem  Guterverkehr  betrug: 

auf  1  km  durchschn.  Betriebslftnge  Kr. 

auf  1  Tonnenkilometer  ....  Ore 

Gesamtausgabe   Kr. 

im  Verhilltnis  zur  Gesamteinnahme  % 

Der  CberschuU  betrug  im  ganzen  .  Kr. 

auf  1  km  durchschn.  Betriebslftnge  „ 

auf  1  Zugkm   „ 

„    1  Wagenachskm   Ore 

„    1  Reintonnenkm   „ 

im  Verhilltnis  zurGesamteinnahme  % 

„        „        zum  Anlagekapital  .  „ 


734  399  872 
91  100 

45,1 

49  703  046 
6  165 

2,20 

9,0 

6,28 


29,»4 
2,68 
64,35 
96,87 

I 

4 

I 

1  853 
3,5,0 

i 

3  967 
4,30 

29  860  530 
60,08 

19  842  516 

2  461 

0,s*  | 
3,0 

2,51 
39,92 
4,59 


1904 

773  211  144 

93  970 

44,7 

52  735  000 
6  409 
2,20 
9,0 
6,29 


30,08 
2,68 
64,25 
97,01 


1  944 

3,10 


4  118 

4,38 

31  982  946 
60,65 

20  752  054 
2  522 
0,87 
3,5 
2,48 
39,35 
4,46 
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Aus  der  amtlichen  Eatadistica  de  las  Obras  Publicas  fQr  1904  und 
nisse  der  dort  aufgefUhrten  grOCten  Eisenbahngesellschaften  fur  die  Jahre 


1904  1905 


km 


Betriebslange   km 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Zugkilometer  

Anxahl  der  Ziige  

Jeder  Zug  durchfuhr  durchschnittlich  . 

Oefahrene  Personenwagen  Anzahl 

„        Giiterwagen   „ 

„        Wagen  xusammen   „ 

Wagenkilometer   „ 

Verkehrsergebnisse : 

Beforderte  Personeu   „ 

Personenkiiometer   „ 

Jede  Person  durchfuhr  durchschnittlich  .  km 

Befdrderte  Giitertonnen  Anzahl 

Tonnenkilometer   „ 

Jede  Giitertonne  durchfuhr  durchachnittl.  km 
Einnahtne  au«  dem  Personenverkehr  .   .  Pesetns 
fur  l  Person  .... 
„  1  Personenkiiometer 
Einnahmc  aus  dem  Guterverkehr 
fur  1  Gtitertoune .   .  . 
r   1  Tonnenkilometer 


- 
- 


Cents. 


» 

Cents. 


3674 

17  297  179 
181207 
96 

560  349 

4  448185 

5  008534 
340  403  813 

10603011 
661  944  484 

62 

6  161  180 
1002911410 

163 

32  119  982 

3,03 
4*3 

68271590 

11,08 

6,s> 


3  681 

16858588 
182869 
92 

633  101 
4  389  352 
5022453 
330  471  864 

10  891  969 
691  328348 
63 

6037  307 
967  592  332 
158 

31408  457 

2,8, 

4*4 
65  910597 

10,»* 

6,8^ 


i)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1906,  S.  778  ff. 
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1905  entnehmen  wir  die  nachstehenden  Angaben  tiber  die  Betriebsergeb- 
1904  und  1905. 


Alicante 


1904  1906 


Madrid -Cacorw 
Portugal 


1904 


1906 


3660 


18  289  199 


568219 
3396  670 
3  963  889 
308575819 

11671  128 
676432627 
49 

6690483 
903076846 
169 
29  380647 
2,*> 
6,io 
64641339 

7,u 


3  660 


429 


11828087 
677  979592 
49 

6  814  944 
881670040 
152 

29106090 

2,46 
6,04 
63  916  433 
10,w 
7,*. 


2  279  677 
142792717 
63 

2043  464 
216602796 
106 
6800094 

4,78 
15  495  792 

7,68 
7,15 


1966004 
118  184  476 

60 

1689089 
201782623 
127 
5  761  175 

2,95 
4,87 

16338190 
9,6.-> 

7,60 


336222 
28  824  646 
86 

210  865 
37  628247 
178 
1463  690 

4,« 

6,0fl 
3  238  841 
1M 

8,63 


429 


18162658 

3  778208 

•J  r>4*t  0&*5 

1  217  136 

1  176  592 

186  984 

67  772 

63  770 

11018 

10697 

97 

66 

56 

110 

111 

664  805 

160  671 

160780 

18598 

17940 

3411627 

1032701 

1060823 

118  566 

112946 

3976432 

1198272 

1211658 

182164 

130  886 

313  776148 

56  531644  55559061 

1 

!  16619260 

i 

1 

16360760 

364  766 
27  404  660 
77 


30656237 
133 
1504164 


6,48 

3  185  127 
13,84 


Digitized  by  Google 


S03(i  Die  Eisenbahnen  in  Spanien  in  den  Jahren  1904  und  1906. 


Medina  del  Campo— 

Platenoia— Astorga 

Zamora  und  Orense— 

1  Vigo 

1904 

1  905 

1904 

i  o  i)  r> 
1  v*  U  O 

Betriebslange  ...  km 

348 

348 

299 

LeistungenderBetriebs- 

mittel: 

1  1 

Zugkilo  meter  .   .   .  Anzahl 

744  784           774  126 
3063             8  306 

661753 

731  712 

Anzahl  der  Ztige  .   .  „ 

10  761 

9  415 

Jeder  Zug  durchfuhr 

uurrnsciinittlicD  .   .  km 

243  234 

61 

Gefahrene: 

1 

Personenwagen  .Anzahl 

12  347 

12980 

57  60") 

■>9295 

Gftterwagen   .  .   .  „ 

61  438 

62950 

136  095 

137  636 

Wagen  zusammen  .  „ 

nil  nor 

78  785 

75  930 

193  700 

a  nit  f\<\  * 

196931 

Wagenkilometer    .   .  „ 

8554  620 

9  210  320 

9336  760 

■ 

10030083 

Verkehrsrrgebnisse: 

i 

i 

ijtjiui  uti  it)  roiouiicii  a  11  Ait  in 

k>OQ  (HQ 

o  in  not 

746900 

rfrsonoriKilometor     .  r 

13  655  243 

14  673  457 

35  070  356 

1 

i 

uuriiisiuiu vtitvii  .  ^111 

58 

61 

47 

iseioraerte  Guter- 

bUIIIICll        ....  IXU^cllM 

173  315 

203  178 

225  644 

•>97  737 

'P/iri  *  \    n  1-  t  1  / \ rr^ nf /ih 

i  oniH'nKuomeicr  „ 

22  181  554 

23  505  043 

18  664  271 

zU  /t>—  rJo 

Jede  Gutertonne 

j 
I 

(lurcMiiunr  uurcn- 

|  ; 

Mtunimicn  ....  Kin 

128 

116 

83 

in 

Einnahme: 

aus  dem  Peraonen- 

verkelir  Pesetas 

870  397 

864  446 

1  484  396 

1  610581 

fiir  1  Per.son  .... 

3,73 

1,98 

2,04 

„  1  Persouenkm  Cents. 

6,37 

5,88 

4,« 

4,31 

Einnahme: 

i 

aus   dem  Guter- 

L 

verkehr   .   .   .  Pesetas 

2  197  385 

2  566012 

1  760  123 

I  581  201 

fiir  1  Gtttertonne  „ 

12,67 

12,63 

7,75 

6,M 

r    1  Tonnenkm .  Cents. 

9,91 

10,9t 

9,37 

i 

7,6* 
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La  Robia — va 
Lucha 

llT13$6dfl — 

na 

1 

Linares 

1 

-  Almeria 

Salamanca  Portugiesiache 
Landesgranze 

1  904 

 L 

1  90  5 

1904 

1905 

1  904 

1905 

312 

312 

243 

i 

i 

251 



204 

■ 

204 

743  848 

691  013 

1 

806493 

880060 

1 

302  795 

i 

316094 

6  919 

| 

Pi  7  OR 

7  171 

i 

103  i 

3  422 

3  473 

»07 
in/ 

ln'-t 
ll/o 

1 

! 

88 

1 

i 

91 

i 

8032 

8U24 

8  945 

8848  : 

8354 

S649 

40  870 

38  380 

124  948 

136  998 

36650 

39  623 

48  902 

46  404 

133  893 

146  146 

45  004 

48  272 

8  247  264 

■ 

200803 

7  662  1 15 

4  806  493 

7  253  500 

2  269  368 

2  276  727 

200606 

223  900 

221203 

139  928 

141023 

11248547 

10  293  953 

10570  796 

10  604  472 

8  101804 

8  145  192 

Kit  i 

i 

51  47 

1 

JO 

48 

! 

58 

58 

t¥U  "*5-l 

191901 

624  740 

HHI  4QI 

92  316 

87  209 

36  771  318 

32047  467 

43  956  715 

43  81 1  550 

• 

1 

5  821  680 

5  319  505 

175 

167 

70 

M 

63 

61 

488242 

2,4* 

AM 


1700070 

8,31 
4,7& 


440  739 
2,1a 
4,*, 


1  536  382 

8,00 


732305 

3,J7 

6.wi 


718  923 

3,35 
6,77 


I 


li 


1281 719 

5,'J5 
7,46 


3  509  913 

5,15 

8,oi 


421  933 

3,.;2 

5,ii 


512  308 
5,.''i 

8,80 


432079 

3,»« 
5,ao 


509  076 
5,*4 
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Zafra  —  Huelva 


1904 


1  905 


Betriebslange  km 

Leistungen  der  Betriebsmittel : 

Zugkilometer  Anzahl 

Anzahl  der  Ztige   „ 

Jeder  Zug  durchfuhr  durchschnittlich  .   .  km 
Gefahrene: 

Personenwagen  Anzahl 

Guterwagen  

Wagen  zuaammen   w 

Wagenkilometer   „ 

Verkehrsergebnisse: 

Beforderte  Personen   , 

Personenkilometer  

Jede  Person  durchfuhr  durchschnittlich  .  km 

Beforderte  Gfttertonnen  Anzahl 

Tonnenkilometer  

Jede  Giitertonne  durchfuhr  durchschnitt- 

lich  km 

Einnahme: 

aui  dem  Personenverkebr  Pesetas 

filr  1  Person   „ 

„  1  Personenkilometer  Cents. 

Einnahme: 

auB  dem  Guterverkehr  Pesetas 

fttr  1  Gtitertonne   „ 

1  Tonnenkilometer  Cents. 


180 

428  362 
5  329 
80 

7  478 


294695 
1,« 

4,40 

1660129 

5^6 

8,91 


79507 
5365688 

198590 
6  700  426 
34 
297162 
18721818 

I 
i 


63 


180 


6768 
77 

7  867 


98  708 
6428  043 

197  561 
6607  232 
33 

405616 
26  498778 


294011 

1,4» 
4,4* 

2207  844 

5,44 
8,33 
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Bobadilla-Algeolras 


1  904 


1  9  0  5 


1  904 


1905 


178 

401  156 
2654 
152 

7088 
14  731 
21  799 

2988592 

S£r>  oop 
11433400 

50  l 
93802 
12  404  120 

i 

132  j 
729  182 

3,19 
6,38 


1  010015 

10,77 
8,14 


178 

427  368 
2655 
161 

8  369 
14997 
23  366 
3  337  325 

231285 
11564250 
50 
94  495 
13  607  152 

143 

729383 
3,1* 

6,31 

1  077  943 

10,06 
7,41 


619254 
5986 
103 

8088 
51  173 
59261 
4  788656 


254111 

55 

121  106 
18014  794 

149 

874145 

1,99 
3,44 

1  339624 
11,06 

7,49 


298 

631  116 
5  635 
112  I 

7  816 
53626 
61  442 

5  478  142 


477 
27  213453 
57 

128  497 
19  631  544 

152 

870273 

1,81 

3,19 

1  451035 
11,19 

7,41 


120 

337  981 
9402 
36 

61  108 
65  857 
126965 
3  769855 

455  585 
14  453  926 
31 

90  444 
3296245 

36 

549029 

1,90 

3,7* 

327  582 

3,6* 

9,93 


120 

341  314 
9508 
36 

60145 
67959 
128  104 

3  730  857 

430  474 
13500049 
31 

90992 
3  832  702 

37 

526045 

1,99 

3,«9 

338086 

3,71 
10,14 
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Die  EUenbahncn  in  Spauien  in  den  Jahren  1904  und  1905. 


Nordbahn 


1  904 


19  05 


Finanzielle  Krgebnis.se: 

Einnahme  Pesetas 

Ausgabe   H 

UberschuG  

Verhaltnis  von  Ausgabe  zur  Einnahme  .  °/o 
Auf  1  km  Baholaoge  konimen: 

an  Einnahme  Pesetas 

,  Ausgabe   

„  Ubcrsehufl  

Auf  1  Zugkm  kommen: 

an  Einnahme  

„  Ausgabe  •  .    .  . 

„  UberschuB  

Gesamtanlagekapital  

„  fiir  1  km  Bahnlange  „ 

Verzinsung  des  Anlagekapltals    ....  % 

Unfalle  beiin  Eisenbahnbetrieb : 
Getotet  warden: 

Reisende  Attzahl 

Bahnbedienstete   „ 

sonstige  Pcrsonen  

Vcrletzt  wurden: 

Keisende  

Bahnbedienstete   .    .   .  „ 

sonstige  Personen  

1  getoteter  Reisender  kommt  auf  Rei- 
sende  Uberhaupt   „ 

1  verletztcr  Reiaender  kommt  auf  Rel- 
sende  uberhaupt   „ 


117  849208 
59227  676 
58  621  532 

60,25 

32077 
16  121 
15  956 

6,81 
3,4  > 
3,:w 

1  163  152685 

5,04 


12 
17 
57 

84 
101 

37 

883  584 
126  226 


117  401  374 
56  027  025 
60  774  349 

48,va 

31  604 

15  384 

16  510 

6.M 

3,S« 

3,ci) 
1  168  481  479 

5,'-) 


5 
3 
58 

48 
55 
36 

2  178  393 
226916 
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2917  762 


1  167113 
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Die  Kisenbahnen  In  Spanien  in  den  Jahren  1904  nnd  1906. 


1 

i 

Medina  del  C 

1 

Plasencia 

i— Astorga 

>. 

t 

\ 
| 

Vigo 

— —    —  - 

1 

1904 

1  905 

1  904 

1  DO  5 

Pinanviallfl  VriyahntaaA  • 
f  lllauZlcllC  E/rgBUUlssc  . 

Einnabme  .   .   .  .Pesetas 

3  114  3o5 

3  467  5o2 

3  88b  1 3t> 

4  016O.O 

Ausgabe  .... 

1  .  Wo  OZI 

1  \t4!z  <Jo  i 

AOU)  All 

2  312  244 

2  304  294 

TTL  _           _  l_  ._  J> 

UberscnuLi        .    .  „ 

1  128  80b 

1  o249lo 

1  O.S892 

1711  776 

Verhaltni*  von  Ausgabe  zur 

V-dl  111  loll  IIIC     •      •      •      •  iq 

i 

•I  #  •*!  < 

Aii  f  1  k  tii  Hah n  1  iln  fT(\  k  iiminpn  • 

il  U  1    1    IV  III  Llol  1  11 1*1  1 1      \J  *VW  HI  JJ       1 1  • 

Rinnahmn  PftftfitAH 

A-Jl  Uliai  1  111  l                             •   1  fcflr* 

8  949 

(l  lK>4 

i 

12997 

A  Yi  a  era 

AUBgautf      ....  , 

•»  oo^ 

7  733 

7  TOT 

OberschuG.  ...  „ 

3  243 

4  382 

5264 

6  725 

Auf  1  Zutrkm  komtnen: 

f^lUU&IllJIY^    ....  1  CDCia!* 

4  IS 

4  is 

5,S7 
3,49 

5  *a 

Oft? 

•AUSgnDe      ....  „ 

■£v>l 

CberschuC.  ... 

1    ■  « 

1»M 

1  ..- 

1,1*. 

< 

2,31 

Gesamtanlagc- 

ka  p  i  t  a  1   .   .  „ 

103  143  ;mk> 

103  13900* 

84  077  500 

83  8o4  00») 

desgl.  fur  1  km 

Bahnbing'e  .    .  „ 

..WW*  ft#W~t 

296  390 

296  3*6 

1 

281  196 

280  448 

Verzinsung   des  Anlage- 

knnirAlR  0/„ 

1  no 

1  IH 
I, IB 

1,«T 

unfalle  beim  Ltsenbann- 

1 

VIClUtCt    W  1 1 1  LL  t_  LI  . 

VI  iMHOmHp                   A  nynhl 

1 

r 

I J  <*  1 1 11  UlVll^ilO  tt3  |ft3  n 

1 

•> 

1 
1 

son«ti"*p  Ppr«*nni»n 

1 

1 

1 

2 

1 

1 

v  eriGfcZt  wuruen. 

Reisende    ...  r 

2 

4 

Bahnbedienstete  „ 

15 

46 

| 
l 

son.stige  Personen  „ 

9 

3 

1 

i 

2 

1  getbteter  Reisen- 

1 

der  kommt: 

1 

auf  Reisende 

t 

uberhaupt  .  . 

1  verletzter  Keisen- 

der  kommt: 

1 

auf  Reisende 

Uberhaupt  .    .  „ 

m  in 

60  060 
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La  Robla  — Valmaaeda 


1  904 


1905 


Linares— Aimer  ia 


1  9  0  4 


1  905 


19  0  4 


190, 


2  188  312 
1  738  548 
449  765 

79,44 

7  014 
5  572 
1442 

2,94 
0,60 

28  555  926 
91525 


1 


8 
1 


1  977  121 
1320430 
656  690 

66,7* 

6  337 
4  332 
-2  005 

2,46 

1,91 
0,95 

27  648065 
88295 

2,58 


2 


4014024 
2909422 
1  104602 

72,4* 

16519 
11973 
4  646 

4,9* 
3,61 

Ui 
88790000 
353745 


4 

5 

1 

10 
1 


223  WO 


4228837 
2976516 
1252321 

70,3* 

16848 
11859 
4  989 

4,90 
3,18 

1,« 

88790000 
353  745 


4 
4 


13 


1  137  506 
913  270 
224236 

5  576 
4  477 
1099 

8,76 

3,01 

0,74 

30758  406 
150777 

0,78 


•2 


1  177  526 
958  957 
218  569 

85,81 

5772 
4  701 
1071 

3,7* 

3,os 

0,69 

30  758  406 
150  777 

0,71 


2 
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r 

i 
i 

Zafra  — 

i 

Huelva 

1904 

—                            —                 •  ■  -  — «• 

1905 

Finanzielle  hrgebnUae: 

.  Pesetas 

A110  >*A  Via 

1  QQfi  i  Ml  1 
1  .>  VU  "0 1 

858  587 

1332087 

Verhaltnie  von  Auagabe  zur  Einnahme 

•  % 

60,«S 

61,» 

Auf  1  km  Bahnlfinge  kommen: 

.  Pesetas 

12127 

15120 

,  Ausgabe  .... 
„  Obersehufl   .   .  . 

Auf  1  Zugkm  kommen: 
an  Einnahme    .   .  . 
,  Ausgabe  ... 
_  OberschuG    .   .  . 


Gesamtanlagekapital  

fur  1  km  Bahnlange 
Verzinsung  des  Anlagekapitala  .... 

UnfHlle  beim  Eisenbahnbetrieb: 
Getiitet  wurden: 

Reisende  

Bahnbedienstetc  

sonatige  Peraonen  

Verletzt  wurden: 

Retaende  

Bahnbedienstete  

sonatige  Peraonen  

1  getoteter  Reisender  kommt  auf  Rei- 
Hende  iiberhaupt  

1  verletzter  Reisender  kommt  auf  Rei- 
sonde  iiberhaupt  


- 


7  357 
4  770 

5,lo 
3,w 
2,01 

102206530 
567  814 
0,*4 


Anz.'ihl 


I 

i 
i 


i 

— 


_  I 


7  756 
7364 

6,io 

2^7 
2,M 

101602530 
564  414 

1,31 
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Calatayod- Valencia 


1  904 

1905 

1  739  147 

1  737  326 

1  446579 

1511  354 

292  568 

225  972 

80,W 

y  /  <u 

U  760 

8  126 

8  490 

1  644 

1  *>70 

4,33 

4,06 

3,00 

3.63 

0,73 

0,53 

45  466  300 

59979  625 

255  429 

336  964 

U,37 

ft 

4 

1 

5 

3 

1 

228668 

1904 


1  905 


1904 


1905 


2213  769 
2  410557 
Verlust  196788 
108,8  a 

7  429 

8  089 
Verlust  660 

3,.\7 

3,89 

Verlust  0,w. 

58  905  722 
197  670 


i 


2  321  308 
2562  550 
Verlust  241  242 


( 


7  790 

8  599 
Verlust  809 

3,67 
4,00 
Verlust  0,39 

58  905  722 
197  670 


4 

7 

2 

2 
1 

3 

115  507 
231014 


I 


•2 
■J 


931855 
518697 
413  158 
55,60 

7  765 
4  322 
3  443 

2,76 
ltM 
1,M 

8  483106 
70  693 
4,*5 


964  614 
529  696 
424  819 
55,«9 

7  954 
4  414 
3  540 

2,79 

l,a* 

8  483  107 
70693 

5,oo 
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Die  Einfuhrung  eines  neuen  Personentarifs  auf  den  Eiyen- 
bahncn  RuClauds  ist  vor  kurzem  von  dem  russischen  Ministerrat  be- 
schlossen  und  vom  Zaren  genehmigt  worden.1)  Den  AnlaB  hierzu  hat  die 
Erw&gung  gegcben,  daB  die  zunehracnde  Unrentabilitlit  dcr  Eisenbabnen 
in  erster  Linie  auf  die  im  Jahre  1894  durchgcftihrte  Erm&Bigung  der  Per- 
soneufahrpreise2)  zurtickzufUhren  ist.  Obwohl  die  Zahl  der  auf  den  Eisen- 
bahnen  befOrderten  erwachsenen  Personen  in  den  Jahren  1894  bis  1904 
von  44  auf  109  Millionen  und  die  Zahl  dcr  Fahrten  bci  Bertlcksichtigung 
dcr  VergrOBerung  des  Eisenbahnnetzes  von  1382  auf  1911  auf  1  Wcrst3) 
gestiegcn  ist  und  obwohl  die  Roheinnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
von  67,9  Millionen  auf  12G.5  Millionen  Rubel  angewachsen  sind,  hat  deu- 
noch  bei  Inbetrachtziehung  der  Betriebsausgaben  und  dcr  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  der  mit  dem  Personenverkehr  vcrbundene  Betriebsverlust 
ftir  das  europftische  RuBland  im  Jahre  1894  nur  14,0  Millionen  Rubel,  ira 
Jahre  1904  dagegen  47,2  Millionen  Rubel  betragen. 

Die  in  dem  Tarif  vorgesehenen  ErhOhungen  der  Pahrpreise  betragen 
in  der  III.  Klasse,  auf  die  etwa  82  v.  U.  des  gesaiuten  Personenverkehrs 
komnien,  im  HOchstfalle  1  Rubel  fur  die  einzclne  Fahrt.  Die  ErhOhung 
steigt  in  der  III.  Klasse  allmHhlich  und  erreicht  bei  einer  Entfernung  von 
370  Werst  den  Betrag  von  40  Kopcken,  auf  dem  sie  bis  auf  die  Ent- 
fernung von  1690  Werst  stehen  bleibt.  Auf  die  Entfernung  von  1  bis 
1 090  Werst  kommen  fast  95  v.  H.  des  gesamten  Personenverkehrs  in  der 
III.  Klasse.  Von  1690  Werst  Entfernung  an  nimmt  die  ErhOhung  des 
Fahrpreises  allmahlich  wieder  zu,  bis  sie  bei  2501  Werst  den  HOchst- 
betrag  von  1  Rubel  erreicht. 


»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwcsen  1908  S.  781. 
*)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1894  S.  1073. 
3)  1  Worst  =  1066,781  m. 


Digitized  by  Google 


Klcinc  Mitteilungen. 


947 


Starker  ist  die  Erhohung  in  der  I.  und  II.  Klasse.  Wahrend  das 
Verhttltnis  der  Fahrpreise  in  den  drei  Klassen  bisher  2l/2 : 1 :  1  betrug, 
stellt  es  sich  nach  dem  neuen  Tarif  auf  3  :  ls/4  :  1. 

Im  einzelnen  sind  die  Tariferhohungen  fur  die  I.  und  II.  Klasse  aus 
nacbstehender  Zusammenstellung  ersichtlich: 


Ent- 
fernung 

in 
Werst 


Fahrpreis  in  Rubeln  einschliefilich  Staatssteuer 


I.  Klasse 


II.  Klasse 


Tarif 
vor 
1894 


Tarif 
eeit 
1894 


neuer 
Tarif 


Erhohung 
gegea  den 
^eltenden ! 
J     Tarif  | 


Tarif 
vor 
1894 


Tarif 
■eit 
1894 


Erhohung 
neuer  i g^gea  deo 
Tarif  geltenden 
Tarif 


100 

:    9  1 

3,75 

1 

8,60 

200 

7,50 

6,50 

300 

IM* 

400 

15,oo 

11,00 

15,00  1 

600 

22,30 

1000 

37,50 

2l,co 

15O0 

56,35 

27,oo 

8000 

112,50 

42,oo  • 

4000 

150,oo 

57,oo  i 

5000 

187,50 

71,00 

6000 

225,00 

85,oo 

7000 

262,50 

99,oo 

8000 

;  300,oo 

114,oo 

4,50 

8,40 

11,40 
14,40 

19,20 
26,40 
33  60 
53,40 

71,40 

88,20 
105,oo 

121,80 

139,80 


0,90 
1,76 
2,50 

3,10 
4,vo 

6,40 

6,60 

11,40 
14,40 
17  20 

20,00 
22,ho 
25^0 


2^2 
5,63 
8,44 
11,25 
16,88 

28,12 
42,19 

84,38 
112,50 
140,63 
168,75 

196,80 
225,00 


2,16 

3,90 
5,34 
6,60 

9,00 

12,60 
16,30 
25.20 
34,80 
42.60 
51,00 
59,40 
68,40 


2,63 
4,90 
6,65 
8,40 
11,20 
15,40 
19,60 
31,15 
41,65 
51,45 
61,25 
71,05 
81.55 


0,47 
1,00 
Ml 
1,80 
2,30 
2^0 

3,40 
5,96 
7,45 
8,85 
10.25 
ll,<5 
13,15 


Ein  Vergleich  des  neuen  Tarifs  init  dem,  der  vor  1894  in  Kraft  war, 
ergibt  hiernach  nur  auf  kurzen  Entfernungen  und  ausscblieBlich  in  der 
I.  Klasse  eine  Erhohung  des  Fahrpreises,  den  Hochstbctrag  bei  200  Werst 
mit  90  Kopeken.  Auf  der  Entfernung  von  300  Werst  betragt  die  Er- 
hohung nur  noch  15  Kopeken  und  bei  400  Werst  ist  der  Satz  des  neuen 
Tarifs  schon  niedriger  als  der  vor  1891.  Gegcnttber  dem  zurzeit  noch 
in  Geltung  stehenden  Tarif  betragen  die  Erhohungen  des  neuen  Tarifs 
auf  Entfernungen  bis  tiOO  Werst,  anf  die  9">  v.  H.  des  gesamten  Personen- 
verkehrs  in  II.  Klasse  und  90  v.  IJ.  in  I.  Klasse  kommen,  fiir  die  I.  Klasse 
hOchstens  4,2i)  Kubel  und  far  die  II.  Klasse  hOchstens  2,20  Rubel. 

Die  Unterscbicde  in  der  Berecbnung  der  Fahrpreise  einschlielilich 
Staatssteuer  bei  dem  alten  und  bei  dem  neuen  Tarif  ergeben  sich  aus 
folgendem : 

02* 
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1.   Bcrcchnung  dcr  Fahrpreise  nach  dem  alten  Tarif. 

Fttr  die  Fahrt  III.  Klasse  auf  Entfernungen  bis  300  Werst  wird  die 
Zahlung  fttr  die  Person  und  Werst  berechnet  und  betragt  far  die  Ent- 
fernungen von  1  bis  160  Werst  1,4375  Kopeken.  Bei  Entfernungen  von 
161  bis  300  Werst  kommt  zu  der  Zahlung  von  2,3  Kubcl  fur  160  Werst 
noch  cin  Zuschlag  von  0,9  Kopeken  fttr  die  Person  und  Werst.  Von 
301  Werst  an  wird  der  Zuschlag  nicht  mehr  fur  1  Werst,  sondern  zonen- 
weise  erhoben,  wobei  jede  angefangcne  Zone  fttr  voll  gerechnet  wird. 

Es  komincn  auf  die  Entfernung 

von  301  bis  500  Worst  8  Zonen  von  je  25  Werst. 


501 

710 

r> 

7 

•* 

1* 

30 

J! 

711 

990 

n 

8 

•< 

35 

991 

1510 

13 

•• 

•• 

10 

1511 

-1 

3010 

•i 

30 

50 

Der  Fahrpreis  betragt  fttr  die  erste  Zone  (301  bis  325  Werst) 
3,56  -f  0,24  Rubel,  fttr  jede  weiterc  Zone  komraen  0,20  Rubel  hinzu.  (<ber 
3010  Werst  betragen  die  Zonen  70  Werst  und  fttr  jede  solche  Zone  ist 
ein  Zuschlag  von  0,40  Rubel  zu  dem  Grundpreis  von  16.SO  Rubel  (fur  die 
ersten  3010  Werst)  zu  bezahlen. 

Fttr  die  II.  Klasse  betragt  der  Fahrpreis  das  V/->  fache  und  fttr  die 
I.  Klasse  das  2l/-t  fache  des  Fahrpreises  III.  Klasse. 

Kinder  ira  Alter  von  5  bis  10  Jahren  zahlen  '/<  des  Fahrpreises  fttr 
Erwachscne. 

2.  Berechnung  der  Fahrpreise  nach  dem  neuen  Tarif. 

Bei  Fahrten  III.  Klasse  auf  Entfernungen  von  1  bis  300  Werst  wer- 
den  fttr  die  ersten  160  Werst  1,5  Kopeken  fttr  die  Person  und  Werst  be- 
rechnet, wahrend  bei  Strecken  von  161  bis  300  Werst  zu  dem  Prcise  fttr 
160  Worst  -  2,40  Rubel  noch  1  Kopeke  fttr  die  Person  und  Werst  hinzu- 
tritt.  Von  301  Werst  an  werden  die  Zuschlflge  zoncnweise  erhoben  und 
zwar  folgendermaCen: 

Bei  Entfernungen  bis  zu  3010  Werst  tritt  fttr  die  ersten  4  Zonen 
von  301  bis  400  Werst  zu  dera  Fahrpreis  von  3,80  Rubel  fttr  die  ersten 
300  Werst  ein  Zuschlag  von  0,25  Rubel  fur  die  Zone.  Fiir  die  weiteren 
Zonen  betriigt  der  Zuschlag  je  0,20  Rubel.  Die  Entfernung  von  301  bis 
4010  Werst  hat  im  ganzen  89  Zonen  von  je  25  bis  50  Werst. 

Bei  Entfernungen  ttber  3010  Werst  tritt  zu  dem  Fahrpreis  von 
17,^  Rubel  fttr  die  ersten  3010  Werst  ein  Zuschlag  von  je  0,40  Rubel  fiir 
die  70  Werst  betragende  Zone. 
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Der  Fahrpreis  in  tier  II.  Klasse  betrfigt  das  l3/4  fache  und  in  der 
I.  Klasse  das  3  fache  des  Fahrpreises  IIL  Klasse. 

Der  Tarif  fur  Ubersiedler  bleibt  auch  in  Zukunft  unvcr&ndert. 

ttber  den  Zeitpunkt  der  Inkraftsetzung  des  neuen  Personentarifs  hat 
der  Rat  fttr  Tarifangelegenheiten  folgende  vom  Finanzminister  bcstatigte 
Beschliisse  gefaBt: 

1.  Im  ftrtlichen  Verkehr  der  einzelnen  Bahnen,  mit  Ausnabmc  des 
Vorortverkehrs  und  im  inneren  Durchgangsverkehr  tritt  der  neue 
Tarif  am  1.  Juli  a.  St.  1908  in  Kraft. 

2.  Im  Vorortverkehr  treten  die  abgetinderten  Personentarife  am 
1.  November  a.  St.  1908  in  Kraft. 

3.  Im  internationalen  Verkehr  tritt  der  neue  Tarif  zu  folgenden  Zeit- 
punkten  in  Kraft: 

im  Verkehr  mit  der  chinesisehen  Ostbahn  am  1.  Juli  a.  St.  1908, 
im  Verkehr  mit  den  Eisenbahnen  Westeuropas  zwischen  dem 
18.  September/ 1.  Oktober  1908  und  dem  19.  Dezember  1908/ 
1.  Januar  1909,  wobei  dem  Chef  der  internationalen  Verkehre 
anhcimgegeben  wird,  sich  mit  den  hetreffenden  auslandischen 
Eiwenbahnen  hierttber  ins  Benehmcn  zu  setzen. 


Berechnung  des  Arbeitsverbrauchs  fiir  die  elcktrischc  Zug- 
forderting  der  baycrischen  Staatseisenbahnen.  In  Heft  14  dieses 
Jahrgangs  der  Zeitschrift  „  Elek  trische  Kraftbetriebe  und  Bahnen" 
verOffentlicht  der,  auf  diesem  Gebiet  besonders  saehkundige  Professor 
Dr.  Ing.  W.  Reich  el  eine  eingehende  Abhandlung  Ubcr  die  in  der 
Oberschrift  genannte,  zurzcit  besonders  wichtige  Frage.  Da  wohl  auch 
viele  Lespr  dieser  Zeitschrift  ein  groBes  Interesse  zur  Sache  haben,  seien 
hier  nach  der  genannten  Quelle  einige  kurze  Mitteilungen  gcgebcn.  Die 
Grundlngen  zu  den  von  Reichcl  gcgebenen  Bercehnungcn  hat  das  baye- 
rische  Ministerium  fllr  Vcrkehrsangelegenheiten  dem  Verfasser  zur  Ver- 
fttgung  gestellt.  die  Berechnungon  ktinnen  daher  als  durchaus  zuverlassig 
angenommen  werden. 

Mit  Ililfe  eines  zeiehnerischen  Vcrfahrens  werden  die  Zugkrafte,  die 
Fahrgeschwindigkeiten,  der  Fahrweg,  die  erfordcrliche  Beschlounigungs- 
kraft,  die  Besehlcunigungszeit,  die  Leistung  ermittelt  und  in  Schaulinien 
dargcstellt.  Auf  Grund  dieser  Berechnungen  wird  dann  fUr  einige  Strecken, 
so  u.  a.  filr  die  Strecke  Miinehen — Starnberg,  die  Fahrgeschwindigkcit 
und  der  Arbeitsverbrauch  fttr  die  verschiedencn  Zugarten  zeichnerisch 
dargestellt. 


Digitized  by  Google 


950 


Kleine  Mittcilungen. 


Der  Arbeitsverbrauch  wird  dnnn  auch  auf  rechneriscliera  Wcge 
erinittelt.  Da  der  Arbeitsverbrauch  von  den  Zugwidcrstanden  ablningig 
ist  und  hier  vielc  Zufalle  mitspielen  —  Starke  und  Richtung  des  Windcs, 
Beschaffenbeit  des  Oherbaues,  Zusaramensetziing  des  Zuges  usw.  — ,  auch 
die  Geschicklichkeit  des  FQhrers  nicht  ohne  EinttuB  ist,  so  mflssen  ge- 
wisse  Abrundungen  vorgenommen  werden,  und  dies  ist  so  geschehen,  daft 
im  tatsachlichen  Betriebe  wohl  eher  giinstigere  Verhaltnisse  zu  erwarten 
sind,  als  bei  den  geraachten  Annahmen.  Die  Zugwiderstilnde  sind  nach 
dem  Verfahren  von  A.  Frank  ennittelt,  und  in  Tafeln  und  bildlichen  Dar- 
stellungen  sind  die  mit  der  Geschwindigkeit  wechselnden  auf  die  gerade 
wagerechte  Strecke  und  1  t  Zuggewicht  bezogenen  Bahnwiderstande  fQr 
die  verschiedenen  Zugarten  und  Zuggewichte  zusammengestellt. 

Es  ist  im  allgemeinen  angenoramen,  daC  die  Beffirderung  der  Zttge 
durch  eloktrische  Lokomotiven  erfolgt,  deren  Querschnittsform  im  all- 
gemeinen  der  Bauart  der  Personenwagen  entspricht.  An  beiden  Stirn- 
enden  beflnden  sich  Ftthrerstande  und  die  Stirnwande  sind  zur  Vermindc- 
rung  des  Luftwiderstandes  mit  abgeschragten  Seitenflachcn  versehen  an- 
genommen.  Als  Stromart  ist  einfacher  Wechselstrom  angenommen,  der 
rait  50  000  V  vora  Kraftwerk  nach  den  grOCeren  Knotenpunkten  geleitet 
und  dort  auf  10  000  V  fQr  die  Fahrdrahtleitungen  herabgesetzt  werden 
soil.  Die  Lokomotiven  waren  mit  Kollektormotoren  und  Transformotoren 
auszurttsten,  die  durch  Regelung  der  tvberspannung  eine  Veranderung 
der  Zugkraft  in  vielen  Stufen  ermfiglichen.  Infolgedessen  ist  cs  angangig, 
bei  verschiedenen  Zuglasten  und  Geschwindigkeiten  den  Arbeitsverbrauch 
wirtschaftlich  zu  gestalten. 

Bei  verschiedenen  der  bayerischen  Staatsbahnstrecken  spielt  auch 
die  Ausnutzung  der  GeHille  fiir  RUckgewinn  von  Arbeit  eine  wesentliche 
Rolle  und  es  wird  daher  auch  diese  Frage  nilher  behandelt.  Um  den 
Rtickgcwinn  zu  ermOglichen,  mtlssen  die  Triebmotoren  so  gebaut  sein, 
daG  sie  bei  entsprechender  Schaltung  als  Generatoren  wirken  und  mit 
Hilfe  der  Leistungstransformatorcn  Strom  an  das  Xetz  zurttckgeben 
kOnnen. 

Die  Strecke  Mttnchen  -  Starnberg  dient  als  Beispiel  fur  die  Durch- 
fQhrung  der  Berechnung.  Zum  SchluC  wird  in  einer  Tafel  eine  Cbersicht 
iiber  den  Arbeitsverbrauch  und  den  Arbeitsrtickgewinn  auf  den  rechts- 
rheinischen  Strecken  fttr  cincn  Tag  des  Juli  1906  gegeben,  getrennt  nach 
den  einzelnen  Strecken.  Auch  ist  dieser  Arbeitsverbrauch  in  einer  die 
Strecken  wiedergebenden  Zeichnung  in  Fiachenstreifen  getrennt  nach 
Personen-  und  Guterziigen  in  sehr  iibersichtlicher  Weisc  dargestellt.  Der 
Gcsamtarbeitsverbrauch  belauft  sich  fiir  die  Hauptbahnziige  auf  1  188115 
KW/Std.,  d.  i.  305  KW/Std.  fur  1  km  Bahn,  und  untcr  Berttcksichtigung 
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der  Nahziige,  Nebenbahnztlge,  der  Privatlokalbahnen  und  des  Verschiebc- 
dienstes  im  ganzen  auf  1  447  095  KW/Std.  Die  riickgewinnbare  Arbeit 
raacht  2,826  %  letzterer  Zahl  aus,  sie  betragt  aber  bei  mehreren  Strecken 
erheblich  mehr  und  steigt  bei  der  Strecke  Ebenhausen— Kissingen  bis 
zu  25,59  %•  B-m. 


Die  Anssig-Teplitzer  Eisenbahn  hat  aus  AnlaU  der  Vollendung 
ihres  50.  Betriebsjahres  eine  mit  zahlreichen  Beilagen  und  graphiachen 
Darstellungen  ausgestattete  Denkschrift  herausgegeben,  in  der  die  Ent- 
stehungs-  und  Entwicklungsgeschichte  dieses  Eisenbahnuntcrnehmens  dar- 
gestellt  wird  und  der  die  nachstehenden  Angaben  entnommen  sind. 

Die  erste,  17,8  km  lange  Teilstrecke  Aussig  —  Teplitz  wurde  am 
20.  Mai  1858  fur  den  Personenverkehr  und  am  8.  Juli  desselben  Jahres 
fur  den  Gttterverkehr  erttffnet.  In  den  Jahren  1867  bis  1874  folgte  die 
Inbetriebnahme  der  Fortsetzungsstrecke  Teplitz — Komotau,  der  Zweigbahn 
Dux — Schwaz  und  der  Bielatalbahn  von  Tttrmitz  naeh  Bilin.  Die  Lokal- 
babn  von  Teplitz  (Settenz)  nach  Reichenberg  wurde  in  den  Jahren  1897 
bis  BOhmisch  Leipa  dem  Verkehr  iibergeben,  und  die  Cbcrnahmc  der 
k.  k.  Staatsbahnlinie  BOhmisch  Leipa — Niemes  erfolgte  gegen  Ende  des 
Jahres  1898  zu  gleicher  Zeit  mit  der  BetriebserOffhung  der  Teilstrecke 
Leitmeritz— BOhmisch  Leipa.  Die  ErOffnung  der  letzten  Strecke  von 
Niemes  nach  Reichenberg  fand  am  17.  September  1900  statt. 

Mit  der  in  Aussig  im  Jahre  1858  erfolgten  Anlage  einer  Schleppbahn 
am  Elbufer  wurde  der  erste  Umschlagplatz  filr  die  Verladung  von  Bahn 
zn  Schiff  in  Osterreich  an  einem  schiffbaren  FluB  geschaffen. 

Es  wurden  hier 

im  ersten  Jahrzehnt  bis    300  000  t 

„   zweiten       w        „     350  000  „ 

„    dritten        „  1  560  000  „ 

vierten        „        „   1  718  000  „ 

„  filnften  „  „  1  960  000  „ 
jfthrlich  zum  Umschlag  gebracht,  und  diese  Entwicklung  des  Verkehrs 
machte  eine  wiederholte  Ausgestaltung  und  Verlangerung  der  Elbcschlepp- 
bahn  sowie  VergrtfBerung  der  Rangicranlagen  in  Aussig  erfbrderlich.  Der 
Rangierbahnhof  in  Aussig  bildete  die  erste  derartige  Anlage  in  Osterreich, 
bei  der  die  vordem  nur  in  England  und  etwa  gleiehzeitig  in  Sachsen 
eingcfiihrte  Rangierwcise  des  Abrollcns  der  Wagen  von  geneigten  Ablauf- 
gleisen  vorgesehen  wurde.  Das  Schleppbahnnetz  umfaCte  Ende  1907  ins- 
gesamt  111  FlUgelbahnen  mit  einer  Gesamtliinge  von  rund  79  km  im 
Betriebe,  darunter  67  Kohlenschleppbahnen. 


Digitized  by  (j&Ogle 


1 

952  Kleine  Mitteilungen. 

Die  Entwicklung  des  Vcrkehrs  seit  Bestehen  dcs  Unternehmens  ergibt 
sich  aus  folgendcn  Zahlen.    Es  wurden  befflrdert: 

1859  1882  1907 

Personen    .    .    149  661  839  430  4  497  719 

GUter.    .    .    .  t  166  700        3  870  107        11  928  109. 

Die  Steigerung  bctragt  hiernaeh  gegenuber  dcm  ersten  Betriobsjahr 
im  Personenverkehr  mehr  als  das  30fache,  im  Guterverkehr  ungefabr  das 
73fache. 

Die  Entwicklung  der  finanziellen  Ergebnisse  ist  aus  folgenden  Zahlen 
ersichtlich.    Es  betrugen: 

1859  1882  1907 

die  Einnahraen    .    .    368  910        7  075  765        21  338  781  Kr. 
„   Ausgaben  .    .    .    236  866        2  976  299        12  835  522   „  . 


tiber  die  Tiitigkeit  der  Abrechnungsstelle  des  Vcreins  Deut- 
scher  Eisenbahnverwaltmigen  zn  Berlin  in  der  Zeit  vom  1.  April 
1907  bis  31.  Marz  1908  werden  folgcnde  Mitteilungen  veroflentlicht:1) 

Es  wurden  an  Guthaben  und  Schuldposten  zwischen  den  Vereins- 
verwaltungen  verrechnet: 

a)  in  dcutscher  Wahrung   185  995  Posten, 

b)  Frankenwfthrung   9  855      „  , 

c)  „  Osterrcichischer  Wahrung  (Kronen)  9  775      „  , 

■ ' 

d)  „  russischer  Wahrung  .    .    .    .    .    .    .  690  „ 

zusammen  .    .    206  315  Posten, 
gegen  .    .    202  324  „ 

im  Vorjahr. 

Der  Geldbetrag  der  im  Rechnungsjahr  1907/08  angemeldeten  und 
verrechneten  Posten  ist  gegen  das  Vorjahr  um  rund  82000  000  m  ge- 
stiegen:  er  belief  sieh 

a)  in  deutschcr  Wahrung  auf   995  763  006,99  J*. 

hierzu  die  in  die  deutsche  Wahrung  um- 

gerechneteu  Betrage  der  Frankenwiih- 

rung  50  261  291,03  Francs   40  711  645,75  „  , 

zusammen    .    .    1  036  474  652,74  <H, 

b)  in  tfsterreichischer  Wahrung  (Kronen)  auf       44  059  910,11  Kr., 

c)  „  russischer  Wahrung  auf   3  825  992,05  Rbl. 

i)  Vgl.  zuletzt  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1895,  S.  657. 
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Die  angemeldeten  Posten  und  Suramcn  sind  durch  Ausgleichung 
verringert  worden: 

a)  von  195  850  Posten")  mit  1  036  474  652,74  tM 

auf      1  759       „   „  170  490  421,11  „, 

b)  von     9  775       „    44  059  910;u  Kr. 

auf        541        „   „  27  331  367,78  „  , 

c)  von        690       „    3  825  992,05  Rbl. 

auf        180       „   „  2  905  557,83    „  , 

im  ganzen:von  206  315  Posten  auf  2  480  Posten 

gegen  202  324       „       ?,    2  467      „     im  Vorjahr. 


Werden  die  verschiedenen  Wahrungen  nacb  festcn  Urarechnungs- 
stttzen  in  die  deutscbe  Wahrung  umgerechnet,  so  stehen  sicb  folgende 
Geldwerte  gegentiber: 

Zur  Verrechnung  angemeldet: 

a)  (einschlieBlich  der  in  die  deutscbe  Wahrung 
umgerechneten  Betrage  der  Frankenwah- 


rung)   1  036  474  652,74  Jf, 

b)  44  059  910,11  Kr.  zu  0,85  M   37  450  923,59  „, 

c)  3  825  992,05  Rbl.   „  2,00  „  l)   7  651  984,10  „  , 

zusammen  .  1  081  577  560,43  M. 


Durch  Ausgleichung  vermindert  auf: 

a)  (einschlieSlich  der  in  die  deutsche  Wahrung 
umgerechneten  Betrage  der  Frankenwah- 

rung)   170  490  421,11  M, 

b)  27  33  1  367,78  Kr.   zu  0,%  M   23  231  662,61  „  , 

c)  2  905  557,83  Rbl.   „  2,00  „  '■»)   5  811  115,66  „, 

zusammen  .     199  533  199,38  „. 

...  _^ 

1)  EioschlieBlich  der  Posten  und  der  in  die  deutsche  Wahrung  umgerech- 
neten Betrage  der  Frankenw&hrung. 

2)  Diescr  Umrechnungssatz  wird  den  damaligen  Verh&ltuissen  entaprechend 
seit  dem  Jahre  188-1  angewendet  und  ist  auch  zum  besseren  Vergleich  mit  den 
Vorjahren  hier  beibehalten  worden,  obwohl  fiir  die  „Statisti8chen  Nachrichteu 
des  Vereins"  jetzt  der  Unirechnungssatz  von  2,is  CU  —  1  Rbl.  zur  Anwendung 
kommt. 


/ 
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In  dem  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1906/07  betrug  nach  den  vor- 
stehenden  Umrechnungssatzen  der  Geldwert  aller  angemeldeten  Posten 
in  deutacher  Wahrung  999  433  123,53  und  der  Geldwert  der  dnrch  Aus- 
gleichung  verringerten,  bar  gezahlten  Betrage  186  160  777,G«  M. 

Das  Verhttltnis  der  Gesaratsumme  aller  angemeldeten  Betrage  zur 
Gesamtsnmme  der  bar  gezahlten  Saldi  gestaltete  sieh  im  Berichtsjahr 
1907/08  wie  1:0,184  gegen  1:0,186  im  Vorjahr,  1:0,196  im  Jahre  1905/06 
nnd  1:0,198  im  Jahre  1904/05. 


Die  Staatseisenbahnen  Filmlands  im  Jahre  190U.  *)  Am 

31.  Dezember  1906  umfaBte  das  Eisenbahnnetz  Finnlands  3  340  km.  Da- 
von waren  3  053  km  Staalsbahnen  und  287  2)  km  Privatbahnon. 

Die  mittlere  Lange  der  Staatsbahnen  betrug  3  046  km. 


Von   der  Bahnlange    der  Staatsbahnen 
kommen : 

auf  10000  Einwohner     ....  km 
100  qkm  Flache  .... 

Das  fur  die  Staatsbahnen  verwendete  An- 
lagekapital  betrug  ursprtinglich: 

uberhaupt  Frcs.3^ 

fur  1  km  , 

und  mit  Erweiterungen : 

Uberhaupt  , 

fur  1  km  

davon  fttr  Bctriebsmittel     .    .  „ 


Fttr  Erweiterungsanlagen  wiihrend  des  Betriebs  sind  bis  1905  - 
107  685  000  und  bis  1906  ~  112  528  000  Frcs.  aufgewendet  worden. 


December 

1905 

19  0  6 

10,39 

0,82 

i 

10,81 
0.83 

' 

222  556  000 
73  065 

224  720  000 
73  775 

330  241  000 
108  400 
70  526  000 

337  248  000 
110  500 
76  836  000 

>)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  992  n". 

*)  Davon  waren  144  km  schmalspurig  und  148  km  vollspurig  (=  l,swai). 
3)  Die  Landesmunze  in  Finnland  1st  Markka  =  Franc  und  Penni  =  Centime; 
hier  sind  alle  Geldwert^  in  Francs  und  Centimes  angegebcn. 
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An  Betriebsmitteln  waren  auf  dem 

Ge- 

1905 

1906 

samtnetz  vorhanden: 

Sttick 

■ 

445 

455 

944 

962 

11665 

12  160 

n 

34 

34 

Personenwagenplatze  

Anz. 

30  546 

31  626 

desgl.  auf  1  km  

10,03 

10,38 

Ladungsfabigkeit  der  Gttterwagen 

t 

105  618 

1 10  584 

* 

34,67 

36,30 

Die  eigenen  und  fremden  Betriebsmittel 

i 

haben  geleistet: 

i 

Lokomotivkilometer: 

j 

i 

km 

13  359  174 

13  936  355 

n 

4  386 

■ 

4  575 

darunter  Zugkm  (mit  Zttgen) 

r» 

12  001  140 

12  585  289 

fttr  1  km  

V 

3  940  ; 

4  132 

Wagenachskiloracter: 

n 

424  (581  000 

442  935  000 

n 

i 

139  423 

145  415 

darunter: 

i 

von  Personenwagen  .... 

n 

142  893  KK) 

152  640  300 

i 

10  897  600 

11  275  500 

V 

270  890  300 

279  019  200 

Durchschnittsertrag  fttr  1  Zugkm  Frcs. 

2,66 

2,87 

Kosten  fttr  1  Zugkm  

n 

2,87 

2,37 

Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  des 

finnlfindischen  Eisenbahnnetzes  1905 

und  1906  sind  nachstehend  zusam- 

mengestellt: 

Mittlere  Betriebslange  .... 

km 

3  046 

3  046 

Vcrwendetes  Anlagekapital : 

Frcs. 

330  241  000 

337  248  000 

fttr  1  km  Bahnlange  .... 

n 

108  400 

i  in  - rvn 

1 1U  oUU 

Geleistete  Zugkilometer: 

Anz. 

11  928  147 

12  500  009 

fttr  1  km  

n 

3916 

4  104 
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1905 


1  906 


Beforderte  Reisende   Anz. 

Gelcistete  Personenkilometer: 

Uberhaupt    „ 

fur  1  km   „ 

Mitllere  Fahrt  einer  Person  .  .  km 
BefOrderte  Outer  (Eii-  u.  Frachtgut)  t 

Gelcistete  Gtttcrtonnenkilometer: 

ttberhaupt   tkm 

fur  1  km   „ 

Mittlere  Fahrt  einer  Gtttertonne  .  km 

Gesamteinnahme : 

Uberhaupt   Frcs. 

fur  1  km   „ 

und  zwar 

im  Personcnverkehr   ....  „ 

„   Gttterverkehr   „ 

Durchschn  ittsertrag : 

fttr  1  Personenkilometer     .    .  Cts. 
„   1  Gtttcrtonnenkilometer 

Gesaratausgabe: 

ttberhaupt   Frcs. 

fttr  1  km   „ 

davon  kommen  (fttr  1  km): 

auf  allgemeine  Verwaltung  .    .  „ 

„   Verkehrsdicnst   „ 

„   Maschinendienst   ....  „ 

„   Bahnuntcrhaltung ....  ,, 

Verhaltnis  von    £^1^  •    ■    ■  % 

Obcrschufi: 

ttberhaupt   Frcs. 

fttr  1  km   „ 

in  Prozenten  des  erweiterten 

Anlagekapitals   °/o 


9  716  448 


11  338  013 


425  787  000  522  656  000 

139  786  171  588 

43,82  46,10 

2  786  875  3  077  384 

I 

i 

350  589  000  376  288  OOO 

115  098  123  535 


126,C 

31  699  793 
10  407 

4  383 

5  898 

3,2 
5,0 


695 

2  878 

3  237 
2  468 

89,1 

3  440  455 
1  129 

1,04 


121,3 

35  865  433 
11  775 

5  115 

6  527 

3,2 
5,1 


28  259  338        29  660  579 
9  278  9  738 


740 
3  153 
3  361 
2  484 

82,7 

6  204  854 
2  037 

1,«4 
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Cber  den  Personen-  und  Gtiterverkehr  der  ftnnlandischen  Bahnen 
1905  mid  1906  ergibt  die  amtliche  Statistik  folgende  Vergleichszahlen : 


1905 

1906 

Fs  kommen 

i 

j 

1 

Personen 

Personen- 
kilometer 

Personen 

1 

Personen- 
kilometer 

i 

in  Prozenten  der  Geaamtzahl 

auf    I.  Klasse  

0,* 

0,45 

0,7 

*     H.  »   

10,63 

17,4 

9,9* 

15,:, 

-    HI.  .   

73,87 

70,3 

72,38 

67,i 

^    Rundreise- und  audere  Karten 

16,15 

9,6 

15,73 

8,9 

.  Militftr  

0,38 

M 

1,88 

7,« 

„  Gefangt-ne  

0,11 

0,5 

0,10 

0,5 

Die  durchschnittliche  Fahrt  eines  Reisen- 
den  betrag: 
in    I.  Klasse  km 


II. 
III. 


uberhaupt    fttr   samtliche  zivile 

Reisende  

Militftr    .  .  

Gefangene  


Uberhaupt  .    .  „ 

Die  durchschnittliche  Besetzung  der  Per- 
sonen wagenplatze  ergab  (in  Hundert- 
teilen): 

uberhaupt  Anz. 

Fur  den  Guterverkehr  ergaben  sich  nach- 

stehende  Zahlen: 
Beforderte  Gtttertonnen  (einschlieClich 

Vieh  und  Fahrzeuge)  ....  t 
Geleistete  Gtttertonnenkm  .    .    .  Anz. 
Darchschnittl.  Fahrt  ciner  Gttter- 

tonne  km 


i  y  u  o 

i 

i  q  a  a 
i  y  u  o 

1 

79,7 
68.4 
38,9 

74,7 
68,4 

i  7 

39,2 

43,1 
179,9 
219,7 

1 

1 

43,2 
242,3 
225,0 

43,8 

46,1 

• 

i 

• 

22,35 

i 

*     » •  • 

24,86 

2  805  033 
350  589  000 

; 

.  i  • 

3  102  329 

« 

376  288  000 

i 

jj  124,1)9 

121,29 

/ 
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1905 

1906 

fiir 

fiir 

fur 

fiir 

Die  Einnahme  bctrug 

1  Person 

1  Personen- 
kilo  meter 

1  Person 

1  Personen- 
kilometer 

Centimes 

Centimes 

a)  im  Personenverkehr: 

499 

6,5 

442 

6,1 

345 

4,* 

351 

4* 

126 

3,0 

128 

3,o 

fiir  Rundreisekarten  .... 

888 

2* 

399 

2,5 

172 

l,o 

197 

0,8 

650 

3,o 

647 

2,9 

137 

138 

3,1 

b)  im   Giiterverkehr  (Frachtgut 

1 

und  Vieh)  far  1  Giitertonnen- 

t 

5,o 

5.1 

i 

Auf  1  Betriebskilometer 
kommen 


1905 
Francs  i     in  % 


1906 


Francs 


in  o/0 


4383 
5  898 
126 
10  407 
9  278 


a)  an  Einnahme: 
im  Personenverkehr 

„  Giiterverkehr  .  .  . 
auf  sonstige  Einnahme 
uberhaupt  .  . 

b)  an  Ausgabe  uberhaupt 

davon: 

auf  allgemetne  Verwaltung 
„   Verkehrsverwaltung  . 
n  Maschinenvenraltung 
„   Bahnverwaltung    .  . 


Das  Personal  der  finnliindischen  Staats- 

bahnen  betrug  

davon  kommen: 

auf  allgemeine  Verwaltung  .    .    .  . 

Verkehrsverwaltung  

Maschinenverwaltung    .    .    .  . 
„  Bahnverwaltung  


42,ti 

56,67 

1,M 


5  115 

6527 
133 
11775 
9  738 


43,44 

55,u 


695  7,49 

i 

740 

7,5* 

2  878 

31,08 

i 
i 

3153 

32,38 

3  237 

34,M 

i 

3361 

34,52 

2  468 

26,60 

i 

r 

2  484 

26,m 

1905 


1906 


•1 


7  550 
308 

4  063 

1660 
1  519 


7  933 

316 
4  225 
1833 
1  559 
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Die  nachstehende  Zusammenstellung  gibt  einen  Uberblick  ttber  die 
Hauptbetriebsergebnisse  der  flnnlandischen  Staatseisenbahnen  im  letzten 
Jahrfttnft  1902-1906: 


Eg  betrugen 


1 

1902 

1903 

1904 

1906 

• 

1906 

km 

2700 

2802 

2979 

i 

3046 

3  046 

Pres. 

102000 

106000 

105  900 

108  400 

|   110  500 

Anz. 

3  761 

8  931 

3  956 

8  916 

4  104 

n 

128610 

136  433 

130  764 

139  786 

171588 

tkm 

117  866 

184  860 

126282 

115098 

123536 

Free. 

9976 

10  772 

1 

10604 

10407 

11775 

» 

3940 

4  184 

4095 

4  883 

5  116 

9 

! 

6904 

6446  { 

6269 

5898 

6527 

» 

8  648 

8  764  i 

8  932 

9278 

9  738 

1426 

2008  | 

1572 

1  129 

2037 

86,70 

81,4 

85,0 

89,i 

82,7 

M  it  tic  re  Betrlebxlttngo  .  .  . 
Auf  1  km  kommen: 

an  Anlagekapital .  .   .  . 

„  Zugkilometer  .   .   .  . 

„  Personenkilometer  .  . 

„  Gutertonnenkilometer 


und  zwar: 

a)  im  Persononverkehr  . 

b)  „  Giiterverkehr  usw. . 

Ausgaben  

UberschuC  

,r    ,       .  AuBgabe 
\  erbaitius  von  „  .  . 

Eiunah  me 

Darchschnittsertrag: 

fur  1  Personenkilometer  .  Cts. 

„    1  Gtitertonnenkilom.  .  „ 

Durchschnittliche  Kahrt: 

eiuer  Person  km 

w  Gutertonne  

Durchschnittliche  Ausnutzung: 

der  Personenwagenplatze  % 

r,    Tragflthigkeit  der 
Guterwagcn       .  . 


3,t 

47,i 
136,1 

21,53 
30,17 


3,t 

4,9 

46,1 
134,o 

i 
i 

22,sa 

I 

31,37 


3,t 
5,0 

44,3 
128,2 

21,50 

30,-* 


3,a 

5,o 


I 


43,s 
126,o 

I 

22,36 

I 

28.86  1 


3,a 
5,» 

46,i 
12M 

24, 
29,<3 


Die  serbischen  Staatsbahnen  im  Juhre  190G.1)  Das  Netz  der 
vollspurigen  Linien  der  serbischen  Staatsbahnen  umfaCte  Ende  dcs  Jahres 
1906  eine  Bauiange  von  540,9  km.    Die  virtuelle  Lango  betrog  554  km. 

«)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwescn  1907  S.  1007. 
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Eine  Vermehrung  der  Linien  oder  eine  Zunahme  ihrer  L&nge  fand  auch 
in  diescra  Jahre  nicht  statt. 

Der  Wert  der  Linien  betrug  107  193  638,46  Pranken,'  d.  i.  durchschnitt- 
lich  far  je  ein  Kilometer  198  213,09  Franken. 

Der  Wert  der  Fahrzeuge,  der  Stations-,  Werkst&tten-  usw.  Einrich- 
tungen  beziffcrtc  sich  insgesamt  auf  19  075  686,07  Frcs.,  welcher  Betrag 
in  obiger  Surame  nicht  enthalten  ist. 

Die  Anzahl  der  BahnhOfe  und  Haltestellen  betrag  wie  im  Vorjahr  62. 
Sie  sind  voneinander  darchschnittlich  8,72  km  entfernt. 

Der  Stand  der  Lokomotiven  war  folgender: 
14  Schnellzuglokomotiven, 
12  Personenzuglokomotiven, 
28  Guterzuglokomotiven, 
6  Tenderlokoinotiven, 

zusammen  60  Lokomotiven.  Auch  war  noch  ein  Schienenniotorwagen 
II./III.  Klasse  vorhanden. 

Der  Wagenpark  bestand  aus: 

2  Uofsalonwagen, 

1  Hofkiiohenwagen, 

2  Inspektionswagen, 

131  Personenwagen  I.,  II.  und  III.  Klasse, 
35  Gepiickwagcn, 
2  Gepilck-  und  Postwagen, 
7  gewOhnlichen  Postwagen, 
10  kombinierten  Post-  und  Gepiickwagen, 
1  005  bedeckten  Gilterwagen, 
407  offenen  GUterwagen, 
364  GUterwagen  fur  besondere  Zwecke, 

zusammen  2  030  Wagcn. 

Es  kamen  auf  je  9,01  km  eine  Lokomotive,  auf  je  4,2  km  ein  Per- 
sonenwagen und  auf  je  1  km  3,4  Gilterwagen. 


Es  wurden  gefahren: 

OrientexpreBzuge   313 

Personenziige   3  249 

gemischte  Zuge   6  212 

Giiterzuge   3  939 

Zuge  init  Dienstgutern   1  035 


zusammen    14  746  ZUge, 
d.  i.  im  Jahresdurchschiiitt  tftglieli  40,4  Zttge. 
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Mit  den  Orientexprefizttgen  wurden  3  959  Reisende  befOrdert,  d.  i. 
darchschnittlich  mit  jedem  Zuge  12,66  Reisende. 

Die  Personen-  und  gemischten  Ztige  befOrderten  1 009  108  Zivil- 
und  Militttrreisende,  d.  i.  durchschnittlich  mit  jedem  Zuge  106,66  Reisende. 

Diese  Anzahl  der  mit  gewOhnlichen  Fahrkarten  befOrderten  Reisenden 
erhOht  sich  durch  die  Benntzung  der  Zilge  seitens  der  Inhaber  von  Zeit- 
k  art  en,  von  denen  fttr  die  erste  Wagenklasse  7,  fttr  die  zweite  25  nnd 
fQr  die  dritte  56  verkanft  wurden. 

In  den  gemischten  und  Gttterzttgen  wurden  insgesamt  642  036,90  t 
Oder  durchschnittlich  28,1  Wagen  rait  je  einem  Zuge  befOrdert 

An  Dienstgtttern  wurden  105  947,3  t  gefahren. 

Die  zurttckgelegten  Zugkilometer  betrugen  insgesamt  1  618  170,  das 
sind  fur  jeden  Zug  109,7  km.  Auf  1  km  Bahnl&nge  kamen  durchschnitt- 
lich 27,3  Zflge. 

Die  Lokomotiven  legten  zurttck  .    .    1  695  702  Nutzkilometer, 

91  845  Leerfahrtkilometer. 

Die  Verschubstunden  betrugen    .    .       57  848 
„    Reservestunden   29  531 

Die  eigenen  Personenwagen  legten  zurttck: 

auf  eigenen  Linien  ......  10  568  178  Achskilometer, 

„  fremden     „    2  832  464 


zusammen  13  400  642  Achskilometer. 


Die  eigenen  Gttterwagen  legten  zurttck: 

auf  eigenen  Linien,  beladen    .  35  705  286  Achskilometer, 
n          „     ,  leer  .    .    .  10  574  356  „  , 

fremden     „    21  291  246 


zusammen  67  570  888  Achskilometer. 

Die  fremden  Personenwagen  legten  zurttck: 

auf  eigenen  Linien   3  726  300  Achskilometer. 

Die  fremden  Gttterwagen  legten  zurttck: 

auf  eigenen  Linien,  beladen        6  501  394  Achskilometer, 
„  „     ,  leer  ...    4  065  990  „ 


zusammen  10  567  384  Achskilometer. 
Die  Post-  und  Gepackwagen  legten  zurttck: 

auf  eigenen  Linien   1  199  414  Achskilometer. 

Arehiv  fflr  Eii«nbahnwe»en.  1908.  63 
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Im  Jahre  1906  hat  durchschnittlich  zurttckgelegt: 
jeder  Personenwagen  (Hofwagen 

ausgeschlossen)   100  756,6  Achskilometer, 

jeder  GUterwagen   38  046,6  „ 

„     Post-  and  Gep&ckwagen  22  211,4  „ 

Insgesamt  wurden  auf  den  Linien  der  serbischen  Staatsbahnen 
72  340  918  Achskilometer  von  eigenen  and  fremden  Wagen  zurttckgelegt. 
Es  kamen  daher  auf  je  1  km  Bahnlange  133  777,5  Wagenachskilometer. 

Kcisende  wurden  befOrdert:  fur  eine  Person 

Zivilreisende    I.  Klasse       9  175=  1  717  029  Personenkm  187,1km 
II.     „        104  975  =   9  523  983  „  91,6 

III.      „        850  932  =  60  741237  „  71,4  „ 

Militar   .     47  925=  5  646  262  „  117,8  n 

zusammen    1  013  067  =  77  627  511  Pcrsonenkilometer. 

Da  von  kamen  Reisende: 

auf  den  Binnenverkehr   839  056 

„     „    Verkehr  nach  dem  Auslande    .    .    .    .     71  617 

»  n  n  von  n  n  ....  79  872 
„     „    Durchgangsverkehr   22  522. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Reiseverkehr  bczifferten  sich: 

im  Binnenverkehr  auf  2  073  216,80  Frcs., 

fur  Militarverkehr  ........      254  467,25  v 

im  Nachbar-  und  dirckten  Verkehr  „  1  171  963,72  „ 
fiir  Zeitkarten  n        24  375,00  „ 

zusammen  .  .  .auf  3  524  022,77  Frcs., 
gegen  im  Vorjahr    „    3179  904,29     „  . 

An  Gepiick  wurden  2  251  t  befOrdert,  die  339  120  tkm  zuriieklegten, 
d.  i.  durchschnittlich  fttr  die  Tonne  130,6  km.  Die  Einnahmen  betrugen 
107  687,65  Franken. 

Der  Eilgutvcrkehr  beziff'ertc  sich  auf  3  868  t,  die  555  328  tkm  zuriick- 
legten,  d.  i.  durchschnittlich  fiir  die  Tonne  143,6  km.  Die  Einnahmen 
betrugen  65  513,70  Franken. 

An  Frachtgutern  wurden  befOrdert: 
PartcifrachtgUtcr,  einschl.  lebende  Tiere    630  798  r,  die  83  604  738tkm, 
Rcgierungssenduugeii    gegen  Fracht- 

stundung   11  239,,  1366  314  „ 

Dienstguter   .    105  947.,    „    10  207  857  „ 

zusammen    747  984  t,  die  94  178  909  tkm 

zurttcklegten. 
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Es  kamen: 

auf  den  Binnenverkehr  (Parteigiiter)  ....  385  860,3  t 

„     „    Au8fuhrverkehr   128  052,3  „ 

„     „    Einfuhrverkehr   44  339,4  „ 

„     „    Durchfuhrverkchr   72  546,0  „ 

zusammen    630  798,0  t. 

Nach  Transportrichtungen  geschieden,  gestaltete  sich  der  Gttter- 
verkehr  mit  dem  Auslande  folgendermaBen: 

ausgeftthrt  wurdcn  eingeftthrt  warden 

uber  Belgrad  .    .     61  926,7  t        ttber  Belgrad  .    .    37  089,4  t 
Zaribrod    .     31  791,0  „  „    Zaribrod    .     2  831,9  „ 

„     Ristovatz        34  334,n  n  „    Ristovatz   .     4  418,1  „ 

zusammen    128  052,3  t  zusammen    44  339,4  t. 

Die  Durchfuhr  betrug: 

Uber  Belgrad -Zaribrod   27  980,1  t 

„     Belgrad— Ristovatz   17  119,1,, 

„    Zaribrod— Belgrad   24  260,9  „ 

„     Ristovatz— Belgrad   1  796,0  „ 

„     Ristovatz— Zaribrod   1  247,7  „ 

Zaribrod— Ristovatz   142,2 

zusammen    72  546,0  t. 

Je  ein  Kilometer  Bahnlange  wurde  von  1  166,4  t  Partei-Frachtgtttern 
im  Jahre  befahren.  Jede  Tonne  Partei-Frachtgut  hat  durchscbnittlich 
132,7  km  zuriickgelcgt. 

Zur  Frachtgutbewegung  ist  zu  bemerken,  daC  infolge  der  handels- 
politischen  Krisis  zwischen  Osterreich  Ungam  und  Serbien  im  Jahre  1906 
aus  Serbien  iiber  Belgrad  47  964,7  t  weniger,  dagegen  uber  Zaribrod 
25  897,2  t  und  ilber  Ristovatz  32  913,1  t  Frachtgttter  mehr  als  im  Vorjahr 
ausgeftthrt  wurden.  Eingeftthrt  wurden  im  Jahre  1906  ilber  Belgrad 
2  499,8  t  mehr,  iiber  Zaribrod  9  891,0  t  und  iiber  Ristovatz  5  682,1  t  Fracht- 
gttter weniger  als  im  Jahre  1905. 

Die  Roheinnahmen  aus  dem  Frachtgutvcrkehr  beziflerton  sich  rait 
EinschluG  der  gestundeten  Sendungen  auf  5  167  085.S7  Franken. 

Im  Binnenverkehr  wurden  hauptsachlich  folgende  Gtttcr  befOrdcrt: 

Steinkohle   142  368  t 

Getreide   71  179 

Steine   23  351 

Brennholz   17  988  „ 

Salz   16  784  „ 

63* 
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Gips,  Kalk  und  Zement   1 1  308  t 

Mahlprodukte   8  198  ^ 

Zuckerriiben   8  049 

Obst  und  Gemtise   0  983 

Bauholz   6  850 

Pflaumen  und  Pflaumcnmus   5  984  ., 

Bier   5  255  „ 

Pferde,  Esel  und  Maultiere   323  Stuck 

Hornvieh   3 136  ^ 

Schweine,  magerc   30  697  „ 

.      ,  fette   1  4&3 

Schafe  und  Zicgen   1 1  619 

An  lebenden  Tieren  wurden  ausgefiihrt: 

Pferde,  Esel,  Maultiere   63  Stuck 

Hornvieh   9  643  ., 

Schweine,  raagere   40 108  „ 

ii       ,  fette   446 

Schafe  und  Ziegen   1  424     „  . 


An  Pflaumen  und  Pflaumcnmus  wurden  25  318  t  und  an  Obst  7  028  t 
ausgefiihrt. 

Die  drei  schraalspurigen  Linien  (0,76  m  Spurweitc)  der  serbischcn 
Staatsbahnen  hatten  durchschnittlich  im  Jahre  1906  cine  Gesamtlange 
von  75,2  km.  Ihr  Wert,  einschlieBlich  der  Betriebsmittel  und  des  Inven- 
tars,  betrug  3  292  930,73  Franken. 

An  Fahrzeugen  waren  auf  ihnen  vorhanden:  8  Tenderlokomotiven, 
1  Motorwagen  II./III.  Klasse,  3  Personen-,  1  Gepttck-,  21  bedcckte  und 
98  offene  Gtlterwagen. 

Es  wurden  befOrdert:  25  520  Reisende,  76,6  t  Gepack,  74,5  t  Eilgtiter, 
86  554,5  t  Partei-  und  48  457,0  t  Dienstfrachtgttter. 

Aus  der  Zusammenstellung  ttber  die  Betriebsergebnisse  fur  das  Jahr 


1906  slnd  noch  folgende  Angaben  bemerkcnswert: 

Die  gesamten  Roheinnahmen  bezifferten  sich  auf  9  026  360  Frcs. 

far  je  ein  Turifkilometer   14  653  „ 

Die  gesamten  Betriebsausgaben  betrugen    ...  4  495  755  „ 

fttr  je  ein  Tarif kilometer   7  298  „ 

Insgesamt  wurden  Reintonnen  befOrdert  ....  836  106 

„             „      Rohtonnen        „        ....  3  185  167 

betrugen  die  Reintonncnkilometer  .    .  103  096  483 

„    Roh            „             .    .  392  702  673 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mitteilungen. 


Die  Sitzplatze  der  Personenwagen  warden  ausgenutzt  bis  33,74  v.  II. 
Die  Ladungsfahigkeit  der  Gtiterwagen  wurde  ausgenutzt  bis  52,80  „ 
Jede  Gttterwagenachse  war  durchschnittlich  belastet  mit   2,64  t. 


Die  Einnahme  betrug  im  Durchschnitt: 

fur  je  ein  Personenkilometer  der  Zivilreisenden    .     4,51  Cts., 
„    „    „    Tonnenkilometer  der  Parteifrachtgttter  .     6,25    „  . 
Die  Roheinnahmen  betrugen: 

fttr  je  1  000  Rohtonnenkiloineter   23,96  Frcs. 

„  1 000  Reintonnenkilometer   97,90    „  . 

Die  Einnahmen  der  schmalspurigen  Linie  Tschuprija — 

Sen  je  bezifferten  sich  auf   90  365  Frcs., 

jene  der  Linie  Mladenovatz— Arandjelovatz  (31,5  km) 

auf   62  323     „  . 

Die  Einnahme  fiir  Nebengebtthren  auf  alien  Linien  betrug  156  530  „  . 
Die  Einnahmen  der  Hauptkasse  betrugen: 

fttr  Zeitkarten   24  375    „  , 

„   Miete  und  Pacht   26  600  „ 

Privatdepeschen   5  272  „ 

verschiedene  sonstige  Einnahmen   133  707    „  . 

Von  den  Gesamteinnahmen  kamen  in  Abzug: 

fttr  Frachtrtickvergtttungen  160  121     „  . 


Der  Betriebskoeffizient  betrug  ira  Jahre  1906  49,81  gegen  52,38  im 
Jahre  1905.  m 
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Rechtsprechung. 


Allgemeines  Eisenbahnrecht. 

Erkenntnis  des  Reichsfrerichts,  V.  Zivileenats,  vom  18.  Dezember  1907  in  Sachen 
des  Rentners  und  der  Rentnerin  R.  in  G.,  K lager  und  Revisionsklager,  wider  den 
PreuBischen  Eisenbahnflskua,  vertreten  durch  die  Konigliche  Eisenbahndirektion 

in  E.,  Beklagten  und  Revisionsbeklagten. 

Auslegung  und  rechtliche  Natur  eines  Vertrages  liber  die  Anlegung  eines  AnschluBgleises. 

Tatbestand. 

Durch  Vertrag  vom  13.  Dezember  1856  hatten  die  zu  einer  Handels- 
gesellschaft  zusainmengctretenen  Kaufleute  R,  und  M.  ein  neben  dem 
Bahnhof  der  K.-M.  Eisenbahngesellschaft  in  G.  gelegenes  Grundstuck  zur 
Anlegung  einer  Dampfkesselfabrik  erworbon  und  bcmuhten  sich  um  ein 
AnschluCgleis  von  dem  Bahnhof  nach  ihrem  Grundsttlck,  um  mittels  eines 
dort  angebrachten  Hebekrans  die  schweren  Lasten  unmittelbar  verladen 
zu  kOnnen.  Andererscits  hatte  die  K.-M.  Eisenbahngesellschaft  die  Ver- 
pfiichtung,  an  Stelle  eines  gesperrten  Feldwcgilbergangs  ftir  die  Gemeinde 
G.  eine  andcre  Verbindung  mit  der  Chaussee  herzustellen,  und  wollte  zu 
diesem  Zwecke  den  zwischen  dem  Bahnhof  und  dem  neuen  Fabrikgrund- 
stilck  beflndlichen  Weg  entsprechcnd  verbreitcrn.  Die  beiderseitigen 
Bemiihungen  fUhrten  zu  einem  in  dem  Protokoll  vom  15.  September  1860 
niedergelegten  Abkommen,  wonach  der  Firma  gcstattet  wurde,  bei  Ab- 
tretung  des  zur  StraCenverbreiterung  erforderlichen  Gelandes  sich  in 
einer  naher  beschriebenen  Wcise  mit  einem  Strange  an  die  Bahnhofs- 
gleisc  anzuschlieCen,  wahrend  die  Firraa  sich  bereit  erkltlrte,  die  erforder- 
liche  Flttche  als  freies  Eigentum  unentgeltlich  abzutreten,  wenn  ihr  die 

erwahnte  Verbindung  mit  dem  Bahnhofc  gestattet  wurde  Die 

Au8fiihrung  des  Anschlusses  iibernahm  die  Eisenbahngesellschaft  gegen 
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Erstattung  der  Selbstkosten  und  ftihrte  iha  dementsprechend  spater  aas. 
Zur  Grundbuchberichtigung  kam  es  aber  erst  im  Jahre  1885,  wo  auf 
Verlangen  des  preuflischen  Eisenbahnfiskus  als  Universal-Rechtsnachfolger 
der  K.-M.  Eisenbahngesellschaft  seitens  der  Firma  Gebriider  R.  unter  dera 
11.  Februar  1885  die  AuflasBung  des  zur  StraGenverbreiterung  erforder- 
lichen  Gel&ndes  von  insgesaint  2,95  Ar  an  den  Eisenbahnfiskus  erfolgte, 
der  seinerseits  das  Land  zur  Herstellung  der  „B.  Strafie"  der  Gemeinde 
G.  unentgeltlich  abtrat.  Die  Gesellschaft  Gebriider  R.  hatte  sich  im 
Jahre  1870,  nachdom  M.  aus  der  Firma  R.  und  M.  ausgeschieden  war 
und  die  Grundsttlcke  mit  alien  Pertinenzen  R.  uberlassen  hatte,  aus  diesen 
und  seinen  beiden  altcstcn  SOhnen  gebildet.  Im  Laufe  der  Zeit  traten 
dann  durch  Kauf  und  Erbgang  weitere  Veranderungen  ein,  so  dafi  nach 
Angabe  der  Klager  gcgenwttrtig  diese  Inhabcr  der  Firma  sind. 
Sie  sind  auch  eingetragene  Eigentiimer  der  Fabrikgrundstucke. 

Seit  dem  11.  April  1901  hat  der  Beklagte,  nachdem  er  den  Bahnhof 
in  G.  umgebaut  und  um  mehrere  Meter  erhOht  hatte,  das  AnschluBgleis 
der  R.schen  Fabrik  aufgehoben.  Die  ErhOhung  des  Bahnhofs  war  nach 
Angabe  des  Beklagten  durch  eine  Senkung  des  Erdbodens,  nach  Angabe 
der  Klftger  lediglich  durch  Verkehrsrttcksichten  veranlafit  worden.  Sie 
hatte  zur  Folge,  daC  der  AnschluB  der  Fabrik  zwar  nicht  technisch  un- 
ausftihrbar,  wegen  der  hohen  damit  verbundenen  Kosten  jedoch  nicht 
lohnend  sein  wttrde. 

Die  Klager,  die  ein  unentziehbares  dingliches  und  personliches  Recht 
auf  den  AnschluB  zu  besitzen  behaupten,  haben  mit  dem  Antrag  Klage 
erboben,  den  Beklagten  zu  verurteilen,  dafi  er  nach  seiner  Wahl  entweder 
den  Anschlufi  wiederherstelle  und  filr  die  Zeit  vom  11.  April  1901  bis 
zur  Wiederherstellung  26,10  fiir  jeden  Werktag  bezahle  odor  150  000 
nebst  4%  Zinsen  seit  dem  11.  April  1901  den  Klagern  entrichte.  Der 
Beklagte  bestreitet  die  Aktivlegitimation  der  Klftger  und  seine  Ersatz- 
pflicht,  soweit  der  persOnliche  Anspruch  in  Frage  kommt,  stellt  auch  das 
Vorhandensein  eines  dinglichen  Anspruchs  in  Abrede. 

Das  Landgericht  hat  in  dem  Urteil  vom  21.  Mflrz  1903  den  Beklagten 
verurteilt,  den  Klftgern  den  Anschlufi  auf  ihre  Kosten  zu  gestatten,  im 
ilbrigen  aber  die  Klage  abgewiesen.  Das  Oberlandesgericht  (1.  Zivilsenat) 
erkanntc  in  seinem  Urteil  vom  31.  Oktober  1903  den  Klageanspruch  in 
vollem  Umfange  seinem  Grunde  nach  fiir  berechtigt  und  wies  die  Klage 
zur  Verhandlung  und  Entscheidung  iiber  den  Betrag  der  zu  zahlenden 
Entschftdigung  an  das  Landgericht  zuriick;  dieses  Urteil  ist  jedoch 
von  dera  VII.  Senat  des  Reichsgerichts  unter  dem  10.  Juni  19041) 

»)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1906,  S.  461. 
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aufgehobcn  word  en.  Der  siebente  Senat  des  Oberlandesgerichts,  an 
den  die  Sache  zurttckverwiesen  wurde,  hat  darauf  in  dem  Urteil  vom 
5.  Januar  1907  die  Berufung  der  Klager  zurtickgewiesen  nnd  anf  die 
Berufung  des  Beklagten  unter  Abanderung  des  landgerichtlichen  Urteils 
die  Klage  abgewiesen.  Hicrgegen  haben  die  Klager  Revision  eingelegt 
nnd  beantragt: 

das  angefochtene  Urteil  aufzuheben  nnd  nach  den  Berufungs- 
antrfigen  der  Klager  anf  Zurftckweisung  der  gegnerischen  Be- 
rufnng  nnd  anf  voile  Zusprechnng  des  Klageanspruchs  zu  er- 
kennen. 

Der  Beklagte  hat  gebeten,  die  Revision  der  Klager  zurttckzuweisen. 
Der  Revision  war  der  Erfolg  zn  versagen. 

Entscheidungsgrtlnde. 

Das  Oberlandesgericht  hatte  in  dem  fruheren  Urteil  ebenso,  wie  das 
Landgericht  angenommen,  daB  das  Abkommen  vom  15  /22.  September  1860 
einen  entgeltlichen  nnd  unwiderrnflichen  gcgenseitigen  Vertrag  darstelle, 
es  hatte  jedoch  dahingestellt  gelassen,  ob  die  Klager  berechtigt  seien, 
ans  diesem  Abkommen  Rechte  herzuleiten;  jedenfalls,  so  hatte  das  Ober- 
landesgericht ansgeftthrt,  sei  durch  den  erwfthnten  Vertrag  nnd  dnrch 
Ersitznng  ein  dingliches  Recht,  eine  Grand  gerechtigkeit,  begrtindet  worden 
nnd  fur  die  Entziehung  dieses  Rechts  babe  der  Beklagte  den  Klfigern, 
den  eingetragenen  Eigentttmern  des  benachbarten  GrundstUcks,  nach  §  75 
der  Einleitung  zum  Allgemeinen  Landrecht  nnd  §  79  Landrecht  I  »>  durch 
Wiederherstellung  des  friiheren  Zustandes  oder  Zahlung  einer  Geldent- 
schadigung  Ersatz  zu  leisten.  Das  Reichsgericht  hat  in  dem  Urteil 
vom  10.  Juni  1904  das  Vorhandensein  eines  dinglichen  Rechts 
verneint,  indem  es  ausfiihrt,  daB  anch  auf  der  aktiven  Seite  Bedenken 
gegen  die  Annahme  einer  rechtlichen  Vcrbindung  des  Rechts  mit  dem 
Grandstticke  vorlftgen,  dafi  aber  abgeschen  davon  die  Dinglichkeit  nach 
der  Passivseitc  daran  scheitere,  daB  die  von  der  Eisenbahn  tibernom- 
menen,  in  ihrem  Zusammenhange  eine  Einheit  bildenden  Verpflichtungen 
rechtlich  zu  einer  dinglichen  GrundstUckslast  ungeeignet  seien.  Ledig- 
lich  zur  Prilfung  der  etwa  aus  dem  Vertrage  herzuleitenden 
perstfnlichen  Vcrbindlichkeiten  ist  die  Sache  in  die  Vorinstanz 
zuriickverwiesen  worden. 

Unter  diesen  Umstttnden  ist  es  unzutreffend,  wenn  die  Revision  dem 
Berufungsrichter  den  Vorwurf  macht,  daB  cr  in  dem  Urteil  vom  5.  Ja- 
nuar 1907  nicht  nochmals  geprttft  habe,  ob  eine  Grunddienstbarkeit  fur 
das  GrundstQck  der  Klager  durch  Vertrag  oder  Ersitzung  begrtindet 
worden  sei.    Der  Berufungsrichter  war  nach  §  565  Abs.  2  Z.  P.  0.  an  die 
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rechtliche  Bourteilung  des  Reichsgerichts  gebunden  und  cr  hatte  um  so 
weniger  Veranlassung,  eine  nochmalige  Prufung  in  der  bezeichneten 
Ricbtung  vorzxinehmen,  als  irgend  welche  neue  Tatsachen,  die  eine  ab- 
weicbende  Beurteilung,  namentlich  der  objektiven  Dinglichkeit,  ermog- 
Hcht  hatten,  nicht  vorlagen.  Zur  Prufung  der  Frage,  ob  ein  objektiv 
pers&nliches,  subjektiv  dingliches  Recht  vorliege  (Landrecht  I2  §  128), 
hat  sich  tibrigens  der  Berufangsrichter  fur  befagt  erachtet,  er  fiihrt  aber 
zutreffend  aus,  daB  die  Annahme  eines  solchen  Rechts  nur  ftir  die  Frage 
der  Aktivlegitimation  Bedeutung  haben  kOnnte.  Denn  es  wurde  unter 
keine  der  anerkannten  Arten  subjektiv  dinglicher  Rechte  fallen  und 
kOnnte  unter  §  128  Landrecht  I*  nur  dann  gebracht  werden,  wenn  man 
dieser  Gesetzesbestimmung  die  weite  Ausdehnung  gibt,  wie  Koch  in  seiner 
Anmerkung  103  a.  a.  0.  (siehe  dagegen  Dernburg,  preufiisches  Privat- 
recht  I  §  38,  auch  FOrsterEccius  I  §  23  Anm.  6).  Die  Dinglichkeit  wurde 
dann  lediglich  darin  bestehen,  daB  der  jedesmalige  Eigentttmer  des  Grund- 
stucks  als  der  nach  dem  Vertrage  Berechtigte  zu  betrachten  ware,  im 
Ubrigen  wttrden  die  Rechtsbeziehungen  zwischen  ihm  und  dem  Beklagtcn 
lediglich  nach  dem  Vertrage  zu  beurteilen  sein. 

Die  Frage  der  Aktivlegitimation  hat  der  Berufungsrichter  nicht 
entschieden.  Er  ftthrt  im  weiteren  aus,  daB  auch  kein  Anspruch 
persOnlicher  Natur  gegenttber  dem  Beklagten  bestehe.  Der 
Vertrag  sei  nicht  dahin  auszulegen,  daB  die  Firma  It  und  M. 
ein  immerwilhrendes  Recht  auf  Erhaltung  des  AnschluBgleises 
in  seiner  ursprunglichen  Lage  hatte  haben  sollcn,  denn  die 
Eisenbahnverwaltung  habe  sich  des  Rechts,  den  Verkehrs-  und  Betriebs 
erfordernissen  durch  eventuelle  Anderung  der  Bahnanlagen  gerecht  zu 
werden,  nicht  begeben  kOnnen  und  die  Firma  habe  sich  dessen  bewuBt 
sein  rattssen.  MOge  der  Umbau  des  Bahnhofes  durch  eine  Senkung  des 
Erdbodens  oder  lediglich  durch  Verkehrsrttcksichten  veranlaBt  worden 
sein,  in  jedem  Fallc  hfttten  fttr  den  Umbau  zwingende  GrUnde  vorgelegen, 
und  die  dadurch  nfltig  gewordene  Beseitigung  des  Anschlusses  mUsse 
der  Berechtigte  sich  als  stillschweigenden  Inhalt  des  Vertrages  gefallen 
lassen.  Gleichviel,  ob  man  Unmoglichkeit  der  weiteren  Erfdllung  (Land- 
recht 1''  *J§  364  ff.)  oder  Eintritt  verftnderter  Umstande  (Landrecht  I5 
§§  378  ff.)  annehme,  keinesfalls  kOnne  ein  Schadensersatzanspruch  er- 
hoben  werden,  sondem  es  kflnne  sich  nur  darum  handeln,  ob  der  Be- 
klagte  zur  Rtickgabe  des  ihm  abgetretenen,  zur  StraBe  verwendeten 
Streifens  Land  verpflichtet  sei.  Auch  dies  sei  zu  verneinen,  weil  eine 
Bereicherung  des  Beklagten  nicht  eingetreten  seL 

Von  diesen  AusfUhrungcn  bemangelt  die  Revision  zu  Unrecht  die 
Auslegung  des  Vertrages.   Wenn  sic  hervorhebt.  daB  die  Verkehrsverhftlt- 
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nisse  heutzutage  andere  scien,  als  im  Jahre  1860,  so  mag  dies  richtig 
sein,  es  liegt  aber  keinerlei  Anhalt  dafiir  vor,  dafi  der  Berufungsrichter 
bei  seiner  Beurteilung  des  Vertrags  sich  dessen  nicht  bewufit  gewesen 
ist.  Auch  im  Jahre  1860  mu&te  jedermann,  insbesondere  cine  Firma,  die 
mitten  im  Verkehr  stand,  mit  der  Erwciterung  des  Verkebrs  und  mit 
eventuellen  Anderungen  der  Bahnhofsanlagen  rechnen  (siehe  dartiber  Lowe, 
tiber  die  privatrechtliche  und  wirtschaftliche  Natar  des  Privat-AnschluB- 
gteises,  im  PreuBischen  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1898  S.  30  ff.,  auch 
Laband  in  der  deutschen  Jur.-Zeitung  1905,  Bd.  I  BL  321 2).  Es  ist  daher 
keineswegs  abwegig,  wenn  der  Berufungsrichter  angenommen 
hat,  daB  nach  der  Willensmeinung  der  Vertragsparteien  das 
Recht  auf  das  AnschluCgleis  nur  so  lange  Bestand  haben  sollte, 
als  seine  Aufrechterhaltung  sich  mit  dem  Offentlichen  Vcr- 
kehrsinteresse  vertrug.  Die  entgeltliche  Natur,  die  Gegenseitigkeit 
und  Unwiderruflichkeit  des  Vertrags  stand  dem  nicht  entgegen.  Denn 
nicht  um  einen  beliebigen  Widerruf  handelte  es  sich,  sondern  um  eiue 
Befristung  durch  Ereignisse,  die  vom  Willen  der  Partcien  unabhftngig 
waren.  Von  einem  MiBverhftltnis  der  beiderseitigen  Leistungcn  aber 
kann,  zum  mindesten  auf  Seiten  der  Klager  ebcnsowenig  die  Rede  sein. 
Denn  wahrend  der  Vorteil  der  Eisenbahnverwaltung  im  wesentlichen  nur 
in  der  Ersparnis  der  Grunderwerbskosten  ftir  das  Stratfengelilnde  bestand, 
die  nach  den  eigenen  Angaben  der  Klilger  sich  auf  ctwa  10  Taler  fiir 
die  Quadratrute,  also  ftir  2,95  Ar  oder  21  Quadratruten  auf  etwa  210  Taler 
~  630  M  beliefen,  berechnen  die  Klilger  die  Vorteile,  die  die  Firma 
40  .Tahre  lang  genossen  hat,  auf  jiihrlich  26,10  x  300  =  7  830  M. 

War  es,  wie  der  Berufungsrichter  unanfechtbar  festgcstellt  hat,  Ver- 
tragswille,  daB  das  Recht  auf  das  AnschluCgleis  aufhoren  sollte,  wenn  die 
Offentlichen  Verkohrsrttcksichten  es  erforderten,  so  kommt  die  Anwendung 
der  weiter  von  dem  Berufungsrichter  erortertcn  §§  360  ffM  377  ff.  Land- 
recht  I5,  sowie  ein  etwaiger  Bereicherungsanspnich  der  Kl&ger  (siehe 
dartiber  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  Bd.  54  S.  140,  141)  iiberhaupt 
nicht  in  Frage,  davon  kOnnte  nur  die  Rede  sein,  wenn  eine  zeitliche 
Begrenzung  des  Vertrags  nach  dessen  Natur  und  nach  der  Absicht  der 
VertragschlieBenden  nicht  vorlilge.  Ob  der  ebenfalls  herangezogene  §  75 
der  Einleitung  zum  Allgemoinen  Landrecht  auf  obligatorischc  Rechts- 
verhftltnisse  tiberhaupt  Anwendung  linden  kann,  bedarf  ebensowenig  der 
Ertirterung,  weil  nach  der  Auslegung  des  Berufungsrichters  die  Beendi- 
gung  des  Rechtsverhaltnisses  nicht  auf  einer  Notigung  der  Staatsgewalt, 
sondern  auf  dem  Willen  der  Parteien  beruht. 

Auf  die  MOglichkeit,  den  AnschluiJ  mittcls  eines  Hebewerks  aufrecht 
zu  erhalten,  sind  die  Klager  nicht  zurilekgekommen.    Da  der  Betrieb  die 
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Kosten  nicht  decken  wurde,  wollon  die  Klager  die  Kosten  oflfenbar  nicht 
aufwenden.  Ein  Anspruch,  dafi  der  Beklagte  die  Kosten  aufwendet,  aber 
ist  aus  dem  Vertrage,  der  die  Herstellungskosten  der  Firma  R.  und  M. 
auferlegte,  nicht  herzuleiten  (vgl.  auch  LOwe  a.  a.  O.). 

Die  Revision  war  danach,  wie  geschehen,  zurttckzuweisen. 


Biirgerliches  Recht. 

ErkeDntnis  des  Reichsgerichts,  I.  Zivilsenats,  vom  15.  Janaar  1906,  in  Sachen  der 
Societe  anonyme  S.  P.  &  Cie.  in  A.,  Klagerin,  Revisioneklagerin,  Revislons- 
beklagten,  wider  1.  die  Firma  L.  in  M.,  2.  den  Deutscben  Reichsflskns,  vertreten 
(lurch  die  Generaldirektion  der  Reichseisenbahnen  in  Elsafi-Lothringen  zu  S., 
3.  den  Landesfiskus  von  ElsaB-Lothringen,  vertreten  durch  den  Direktor  der  Zolle 
and  indirekten  Stenern  zu  S.,  zu  Ziffer  1  Beklagte,  Revigionsbcklagte,  zu  Ziffer  2 

und  3  Beklagte,  Revisionsklager. 

Verpfflchtung  der  Eisenbahn-  und  der  Zollverwaltung  aus  §  59  des  Vereinszollgesetzes. 

Tatbestand. 

In  der  Nacht  vom  12.  auf  13.  Dezember  1903  brannte  der  Zoll- 

» 

schuppen  auf  dem  Bahnhofe  in  M.  vollstiLndig  nieder.  Dabei  wurden 
10  500  kg  Schmalz,  weiche  die  Klagerin  an  die  Beklagte,  Speditionsflrma 
L.,  gesandt  hatte,  vernichtet.  Das  Schmalz  war  am  7.  Dezember  1903  in 
M.  angekommen,  der  Frachtbrief  (ier  Empfangerin  L.  am  8.  Dezember 
ausgehandigt  und  das  Scliraalz  am  gleichen  Tage  zum  Zwecke  der  Ver- 
zollung  in  den  Zollschuppen  verbracht  worden.  Die  Klagerin  verlangt 
Schadensersatz  von  den  drei  Beklagten.  Sie  beantragt,  dieselben  als 
Gesamtschuldner  zur  Zahlung  von  7  145,35  M  zu  verurteilen.  GegenUber 
der  Firma  L.  ist  der  Klageanspruch  auf  den  mit  dieser  abgeschlossenen 
Speditions-  und  lagervertrag,  gegenttber  dem  Reichsfiskus  auf  den  ab- 
geschlossenen Frachtvertrag,  auf  einen  durch  die  Verbringung  der  Gater 
in  den  Zollschuppen  geschlossenen  Verwahrungs-  und  Lagervertrag,  sowie 
auf  unerlaubte  Handlung  (§  823  B.  G.  B.),  gegenuber  dem  beklagten  Lan- 
desnskus  auf  Verwahrungs-  und  Lagervertrag,  sowie  gleichfalls  auf  uner- 
laubte Handlung  gesttttzt.  Die  Beklagten  haben  Abweisung  der  Klage 
beantragt.  Das  Kaiserliche  Landgericht  M.  hat  durch  Urteil  vom  28.  No- 
vember 1905  die  Klage  abgewiesen.  Die  Berufung  der  Klagerin  gegen 
die  Entscheidung  wurde  durch  Urteil  des  Kaiserlichen  Oberlandesgerichts 
zu  C,  I.  Zivilsenats,  vom  31.  Januar  1907  hinsichtlich  der  Firma  L.  zurdck- 
gewiesen;  dagegen  wurde  der  Klageanspruch  gegen  die  Beklagten  Ziffer 
2  und  3  (Reichsfiskus  und  Landesfiskus)  dem  Grunde  nach  fur  berechttgt 
erklart,  und  die  8ache  zwecks  Festsetzung  der  HOhe  des  Schadens  an 
das  Landgericht  M.  zuruckverwiesen.    Mit  der  Revision  beantragt  Klagerin, 
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die  Firma  L.  nach  ihrem  in  der  Berufungsinstanz  gestellten  Antrag  zu 
verurteilen,  und  beantragen  die  verurteilten  Beklagten,  ihren  Berufungs- 
antragen  entsprechend  die  Klage  abzuweisen.  Saratliche  Streitteile  bean- 
tragen, die  von  der  Gegenseite  eingelegte  Revision  zuriickzuweisen. 

En  tscheidungsgrttnde. 
I.  Zur  Revision  der  Klagerin. 

Das  Oberlandesgericht  stellt  ohne  Rechtsirrtum  fest,  daC  die  Beklagte 
L.  hinsichtlich  des  Unterganges  des  Speditionsgutes  kein  Verschulden 
trifft.  Dafi  hierbei  die  Beweislast  verkannt  sei,  wie  Revisionsklagerin 
behauptet,  ist  nicht  zu  erkennen.  Alierdings  hat  sich  das  Oberlandes- 
gericht tiber  die  Anwendung  der  §§  407,  390  Abs.  1  und  2  H.  G.  B.  nicht 
im  einzelnen  ausgesprochen.  Dafi  es  sie  nicht  oder  unrichtig  angewendet 
hatte,  kann  aber  nicht  zugegeben  werden.  Vielraehr  ergibt  sich  aus  der 
Zusammenfassung  seiner  Ausfdhrungen,  daB  es  anniinmt,  der  Verlust  des 
Gutes  habe  von  der  Beklagten  L.  auch  bei  Anwendung  der  Sorgfalt  eines 
ordentlichen  Kaufmanns  nicht  abgewendet  werden  kOnnen.  Das  Ober- 
landesgericht erwftgt  in  dieser  Hinsicht,  daQ  die  Beklagte  zu  einer  Ver- 
sicherung  des  Gutes  vor  seiner  Verbringung  in  ihre  Magazine  nicht  ver- 
pflichtet  war.  Dies  ergibt  sich  im  vorliegenden  Falle  aus  dem  zwischen 
den  Partcien  bestehcnden  Vertragsverhaltnis.  Durch  Postkarte  vom 
12.  September  1902  hat  die  mit  der  Klagerin  in  dauernder  Geschafts- 
verbindung  stehende  Beklagte  dieser  ttber  die  in  ihrem  Gewerbebetrieb 
eingeftthrte  Versicherung  der  Spcditionsgttter  Mitteilung  gemacht  Zu 
dieser  Versicherung  war  die  Beklagte  in  Ermangelung  eincr  Weisung  der 
Klagerin  an  und  fttr  sich  nicht  verpflichtet  (vgl.  §  390  Abs.  2).  Sie 
schreibt  ihr: 

„<iue  toutes  les  marchandises  deposees  dans  nos  magazins  sont 
assurees  contre  Tincendie  pour  une  somrae  fixe  de  sorte  que  les 
indemnit^s  sont  fixres  suivant  Timpotence  des  marchan- 
dises  " 

Die  Klagerin  hat  sich  hiermit  stillschweigend  einverstanden  erklart. 
Gegeniiber  dieser  Rcgelung  durch  den  Vertrag  kOnnte  auch  ein  von  der 
Klagerin  behaupteter  Handelsgebrauch,  das  Gut  schon  vor  der  Verbrin- 
gung in  das  Lagerhaus  der  Speditcurin,  also  wahrend  der  Lagerung  im 
Zollschuppen  zu  versichern,  nicht  in  Betracht  kommen.  Mit  einwandfreier 
Begrttndung  hat  das  Oberlandesgericht  weiter  angenommen,  dafl  die  Be- 
klagte hinsichtlich  der  Beschleunigung  der  zollamtlichen  Behandlung  und 
der  polizeilich  vorgeschriebenen  chemischen  Untersuchung  des  Schmalzes 
ein  Verschulden  nicht  zur  Last  falle.    Die  hierauf  beziigilchen  Erwagungon 
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des  Oberlandesgerichte  sind  wesentlich  tatsachlicher  Xatur  und  dem 
Revisionsangriff  entzogen. 

II.  Zur  Revision  des  Reichsfiskus. 

Das  Oberlandesgericht  geht  zunachst  von  zutreffenden  Rechtsgrund- 
siltzen  ans,  wenn  es  annimmt,  dafi  die  Eisenbahn  als  Frachtftihrerin  das 
Gnt  im  Sinne  des  §  456  U.  G.  B.  und  des  Art  30  Berner  Fracht-ttber- 
einkommens  „abgeliefertw  babe,  als  sie  unter  Aush&ndigung  der  Fracht- 
briefe  an  die  Empf&ngerin  L.  mit  deren  stillschweigender  Zustimmung 
das  Gut  nach  beendigtem  Transport  zum  Zwecke  der  zollamtlichen  Be- 
handlung  im  Zollschuppen  der  Eisenbahn  der  ZollbehOrde  ausfolgte  (vgl. 
§  75  Abs.  2  Eisenbahn- Verk.-O.  und  Zusatzbestimmung  zu  Art.  30  Inter- 
national Berner  Ubereinkommens  in  den  Verbandsgutcrtarifen).  Damit 
hat  die  Eisenbahn  die  custodia  ttber  das  Gut  aufgegeben,  welche  mit  der 
Pflicht  zur  BefOrderung  den  wesentlichen  Inhalt  des  Frachtvertrags  aus- 
macht.  Damit  ist  zugleich  festgestellt,  daft  eine  weitere  Haftnng  der 
Eisenbahn  fur  Ereignisse,  die  nach  der  Ablieferung  des  Gutes  eingetreten 
sind,  aus  dem  Frachtvertrag  nicht  abgeleitet  werden  kann.  Das  Ober- 
landesgericht hat  aber  gleichwohl  eine  vertragliche  Oder  quasi  kontrakt- 
liche  Haftung  der  Eisenbahn  angenommen  und  dieselbe  mit  folgenden 
Erw&gungen  begrttndet: 

„Die  Ablieferung  der  zollpflichtigen  Gttter  seitens  der  Eisenbahn 
an  die  ZollbehOrde  geschieht  nur  zum  Zwecke  der  zollamtlichen 
Behandlung  dieser  Guter.  Aus  der  Annahme  der  letzteren  er- 
wachst  demnach  der  Zollbehttrde  die  nach  privatrechtlichen 
Grundsatzen  zu  beurteilende  Verpflichtung,  sie  na,ch  der  statt- 
gehabten  zollamtlichen  Behandlung  an  den  Absender  oder  den 
durch  den  Frachtbrief  legitimierten  Empfanger  auszuhandigen. 
Die  gleiche  Verpflichtung  trifft  auch  die  EiBenbahn,  sobald  diese 
Gttter,  weil  die  Zollabfertigung  nicht  sofort  erfolgon  kann,  in  die 
dafttr  bestimmten,  von  der  Eisenbahn  gestellten  und  unter  ihrem 

MitverschluB  stehenden  Raume  niedergelegt  sind.    Es  muB 

dies  urn  so  mehr  angenommen  werden,  als  die  Eisenbahn  fur  die 
Lagerung  in  diesen  Raumen,  wenn  auch  nur  in  beschranktem 
Umfange,  ein  Lagergeld  erhebt." 

Diese  Ausftthrung  des  Oberlandesgerichts  ist,  soweit  sie  die  Eisenbahn 
betrifft,  von  Rechtsirrtum  nicht  frei.  Es  enthftlt  zunachst  einen  tatsach- 
lichen  und  rechtlichen  Widerspruch,  wenn  das  Oberlandesgericht  annimmt, 
daS  die  Eisenbahn  das  Gut  durch  die  mit  Einwilligung  des  Empfangers 
erfolgte  Ausfolgung  an  die  ZollbehOrde  „abgeliefertM,  also  custodia  und  Ge- 
wahrsam  aufgegeben  habe,  gleichzeitig  aber  auch  annimmt,  dafi  die  Eisen- 
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bahn  dem  Empfanger  gegonuber  den  Gewahrsam  oder  doch  Mitgewahrsam 
babe  und  ihm  zur  Aushandigung  des  Gates  vertraglich  oder  quasi  kontrakt- 
lich  verpflichtet  bleibe.  Um  zu  einer  zutreffenden  Bcurteilung  des  Rechts- 
verhaltnisses  zu  gelangen,  ist  es  notwendig,  die  hier  einschlagende  Ver- 
pflichtung  der  Eisenbahn  aus  §  59  des  Vereinszollgesetzes  klarzustellen. 
Hiernach  hat  die  Eisenbahn  auf  den  fur  die  Zollabfertigung  bestimmten 
Stationsplfitzen  die  fur  die  zollamtliche  Abfertigung  und  fur  die  einst- 
weilige  Niederlegung  der  nicht  sofort  zur  Abfertigung  gelangenden  GUter 
erforderlichen  Raume  zu  stellen,  beziehungsweise  die  nach  der  Anordnung 
der  Zollbehorde  hierfttr  nOtigen  baulichen  Einrichtungen  zu  treffen.  Die 
Ausstattung  der  hergegcbenen  Raume,  ihre  Erwfirmung  und  Erleuchrung 
liegt,  sofern  sie,  wie  im  gegebenen  Falle,  lediglich  den  Zwecken  der  Zoll- 
verwaltung  dienen,  der  Eisenbahnverwaltung  nicht  ob  (vgl.  §  5  des  Eisen- 
bahnzollregulativs  von  5.  Juli  1888,  Zentralblatt  fUr  das  Deutsche  Reich 
1888,  S.  484,  573).  Die  Verpflichtung  der  Eisenbahn  ist  eine  Offentlich- 
rechtliche.  Sie  beschrankt  sich  auf  Herstellung  und  Zur-VerfUgung-Stel- 
lung  der  fur  die  Zollabfertigung  erforderlichen  Rflume.  Nirgends  ist  be- 
stimmt,  daB  die  Eisenbahn  hinsichtlich  der  an  die  Zollbehorde  zum  Zwecke 
der  Zollabfertigung  ausgefolgten  Gtttcr  irgend  welche  Verpflichtung  zu 
Uberuehmon  habe.  DaB  die  Eisenbahnverwaltung  die  zur  einstweiligen 
Niederlegung  der  zollpflichtigen  Giiter  bestimmten  Rttume  mit  der  Zoll- 
behorde gemeinschaftlich  unter  VerschluC  zu  halten  hat,  begrUndet  filr 
sie  keine  Aufbewahrungspflicht  der  GUter  selbst,  und  erklart  sich  not- 
wendig daraus,  daB  sie  erst  in  diesen  Raumen  ihrer  Ablieferungspflicht 
aus  den  Transportvertriigen  durch  Ausantwortung  der  Guter  an  die  Zoll- 
bchorde  gentigt  Auch  der  Umstand.  daB  sie  fur  solche  Gflter,  wenn  sie 
aus  AnlaB  der  zollamtlichen  Behandlung  ttber  einen  bestimmten  Zcitraum 
in  den  bezeichneten  Raumen  verweilen,  einen  „Lagerzinsu  zu  erheben 
berechtigt  ist,  kann  eine  Verwahrungspflicht  der  Eisenbahn  nicht  begrun- 
den;  der  Lagcrzius  stellt  sich  als  Equivalent  fur  die  Inansprachnahme 
des  Raumes  dar,  nicht  aber  als  Equivalent  fttr  eine  seitens  der  Eisenbahn 
hinsichtlich  der  Guter  ubernommene  Aufsichts-,  Bewachungs-  oder  Ver- 
wahrungspflicht. Filr  die  Annahme  einer  solchen  fehlt  es  nach  Ausant- 
wortung der  GUtcr  an  die  Zollbehorde  an  jedem  privat-  oder  Offentlich- 
rechtlichen  Titel.  Denn  die  GUter  sind  von  dem  Augenblick  an,  in  wel- 
chem  sie  der  Zollbehorde  in  den  bezeichneten  Raumen  im  Einverstandnis 
mit  Absender  oder  Empfanger  ausgefolgt  sind,  jeder  Einwirkung  und 
Kontrolle  der  Eisenbahuverwaltung  cntzogen.  Lediglich  die  Zollverwal- 
tung  hat  zu  bestimmeu,  in  welcher  Weise  mit  den  Gtttern  zum  Zwecke 
ihrer  zollamtlichen  Behandlung  zu  verfahren  ist.  Hieraus  ergibt  sich,  daB 
nach  Ausantwortung  der  Outer  an  die  Zollbehorde  eine  Haftung  der 
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EiseDbahn  nur  aus  ihrer  Eigenschaft  als  Bauherrin,  aus  ihrer  erwahnten 
Verpflichtung  zur  Herstellung  und  Bereithaltung  der  zur  zollamtlichen 
Behandlung  der  Gttter  erforderlichcn  Raume,  niemals  aber  aus  einera  in 
Ansehung  der  Guter  eingegangenen  Vertrag  oder  Quasikontrakt  tidr1- 
geleitet  werden  kann. 

Wenn  hiernach  der  Senat  den  von  dem  Oberlandesgericht  ange- 
nommenen  Haftungsgrund  fur  den  beklagten  Keichsfiskus  nieht  als  gerecht- 
fertigt  erachten  kann,  so  ergibt  sich  die  Richtigkeit  der  getroffcnen  Erit- 
scheidung  dem  Beklagten  gegenttber  auf  Grund  der  von  dem  Oberlandes- 
gericht gegcbenen  tatsachlichen  Feststellungen  doch  aus  eincm  anderen 
rechtlicheu  Gesichtspunkt,  welcher  im  ProzeB  gleichfalls  geltend  gemacht 
und  erschopfcnd  erortert  ist.  Der  Zustand,  in  welchem  sich  der  in  Rede 
stehende  Schuppen  nach  dem  Ergebnis  der  Bcweisaufnahme  befand,  1.1  fit 
n&mlich  ohne  weitercs  erkennen,  datt  die  Eisenbahnverwaltung  der  ihr 
nach  §  59  des  Vereinszollgesctzes  obliegenden  Verpflichtung  nur  in  gatiz 
unzureichendcr  Weise  genttgt,  und  dafi  sie  insbesondere  hinsichtlich  der 
in  dem  Zollschuppen  befindlichen  Feuerstiitten  den  Vorschriften  des  §  368 
No.  4  Reichsstrafgesetzbuchs  zuwider  gehandelt  hat.  Damit  sind  die  ge- 
setzlichen  Voraussctzungen  einer  Haftung  der  Eisenbahn  aus  §  823  Abs.  2 
B.  G.  B.  gegeben.  Die  Eisenbahn  hat  die  fur  die  Zollabtertigung  erfor- 
derlichen  Raume  zu  stellen.  Der  in  Rede  stehende  Zollschuppen  genugte 
jedoch  in  keiner  Weise  den  Erfordernissen  des  Zollabfertigungsdienstes. 
Er  war  rttumlich  viel  zu  beschrttnkt;  die  Notwendigkeit,  feuergefahrliche 
GUter  mit  anderen  eng  zusammcnzustaucn,  ergab  an  sich  schon  eine 
unausgesetzte  Feuersgetahr.  In  dem  aus  Holz  bestehenden  Schuppen 
waren  die  wahrend  der  Winterszeit  hftufig  ttberheizten,  alteu  ei6ernen  Ofen 
nur  35  cm  von  den  Holzwilnden  cntfernt,  der  Fufiboden  war  mit  Oligen 
Substanzen  durchtrftnkt.  In  diesem  durch  die  Beweisaufnahme  festge- 
stellten  hOchst  feucrgefahrlichen  Zustand  des  Schuppens  in  Verbinduhg 
mit  der  Art  und  Weise,  wie  die  Angestellten  und  Beamten  der  Zollver- 
waltung  in  demsclben  hantierten,  erblickt  das  Oberlandesgericht  die  Cr- 
sache  der  Brandkatastrophe,  welche  die  Ursache  des  Verlustes  der  Gttter 
gewesen  ist.  Das  Oberlandesgericht  hat  in  tatsfichlicher  Wilrdigung  dds 
in  dieser  Hinsicht  bestehenden  Mifistandes  den  Kausalzusamraenhan£ 
zwischen  Schadensursache  und  eingetretcnem  Schaden  nach  freier 
zeugung  (vgl.  §  260  Z.  P.  O.)  augenommen  und  seine  Begrundung  IfiCt 
einen  Rechtsirrtum  nicht  erkennen.  Die  gcsetzliche  Folgc  ist  die  Aner- 
kennung  des  Schadensersatzanspruchs  der  Klftgerin  gegen  den  beklagten 
Reichsftskus,  welche  dem  Grunde  nach  ausgesprochen  ist. 
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III.  Zur  Revision  des  Landesfiskus. 

Aus  dem  zu  Ziffer  II  Ausgeftthrten  ergibt  sich  bereits  der  Standpunkt 
des  erkennenden  Senats  gegeniiber  der  Revision  des  Landesfiskus.  Das 
Oberlandesgericht  hat  mit  Recht  angenommen,  daB  durch  die  Ablieferung 
des  Gates  an  die  Zollverwaltung  zum  Zwecke  der  zollamtlichen  Behand- 
lung  ein  Rechtsvcrhfiltnis  geschaffen  wurde,  welches  die  ZollbehOrde 
privatrechtlich  und  quasikontraktlich  verpflichtete,  das  Gut  nach  der  Zoll- 
abfertigung  in  unversehrtem  Zustande  an  die  durch  den  Frachtbrief  legi- 
timierte  Empfangcrin  auszufolgen.  Bei  der  ErfUllung  dieser  Verpflichtung 
hat  die  ZollbehOrde  und  haben  ihre  Beamten  und  Angestellten,  far  welche 
sie  als  fiir  ihre  Erfullungsgehilfen  (vgl.  §  278  B.  G.  B.)  verantwortlich  ist, 
die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  in  grob  fahrlttssiger  Wcise  verletzt. 
Die  in  unraittelbarer  Nahe  der  hOIzernen  Wflnde  beflndlichen  Ofen  waren 
uberheizt,  die  Beleuchtung  der  Raume  geschah  zura  Teil  durch  Petroleum- 
lampen;  es  wurde  in  dem  Schuppen  unbeanstandet  geraucbt,  obwohl  der 
hOlzerne  Fufiboden  mit  Oligcn  Substanzen  durchtrftnkt  und  Uberdies  mit 
leicht  feucrfangenden  Materialien  wie  Stroh,  Heu,  Papier  usw.  bedeckt 
war.  In  diesen  MiBstftnden,  verbunden  mit  der  unter  Ziffer  II  hcrvor- 
gehobenen  fcucrgef&hrlichen  Beschaffenheit  des  Schuppens,  erblickt  das 
Oberlandesgericht  die  Ursache  der  Brandkatastrophe  und  des  durch  sie 
bewirkten  Verlustes  der  Gttter.  Die  von  der  Revision  gegen  den  Aus- 
gangspunkt  der  rechtlichcn  Beurteilung  des  Oberlandesgerichts  erhobenen 
Bedenken  erschienen  unstichhaltig.  Die  in  der  Entscheidung  des  Reichs- 
gerichts,  VL  Zivilsenats,  vom  14.  Februar  1901  (Rep.  VI.  441/00),  vgL 
Entsch.  in  Zivilsachen  Bd.  48  S.  255,  niedergelegten  rechtlichen  Erw&gun- 
gen  treffen  auch  unter  der  Herrschaft  des  B.  G.  B.  im  wesentlichen  zu. 
DaB  es  sich  bei  jener  Entscheidung  um  den  Postzoll verkehr,  hier  uin 
den  Eisenbahnzollverkehr  handelt,  ist  unerheblich.  Die  Unterscheidung, 
welche  die  Revision  mit  Rucksicht  auf  den  Wortlaut  des  §  5  des  Eisen- 
bahnzollregulativs  einerseits,  des  §  6  des  Postzollregulativs  andererseits 
machen  will  (nur  in  letzterem  ist  ausdriicklich  von  der  t,t)bergabeu  der 
zollpflichtigen  GegenstUnde  an  die  Zollstelle  die  Rede)  lftuft  auf  eine 
Buchstabcninterpretation  hinaus  und  entbehrt  der  inneren  Berechtigung. 
Entscheidend  ist,  daB  in  beiden  Fallen  der  Transportvertrag  rait  der  Aus* 
antwortung  der  Guter  an  die  Zollstelle  crfullt  ist,  und  es  nunmehr  Sachc 
der  ZollbehOrde  ist,  die  zollpflichtigen  Gegenstflnde  zum  Zwecke  der 
zollamtlichen  Bchandlung  in  Gewahrsam  zu  nehmen  und  demnfichst  an 
den  Empfangsberechtigten  auszufolgen. 

IV.  Beide  Beklagte,  Reichsfiskus  und  Landesfiskus,  haftcn  als  Ge- 
samtschuldner,  da  jeder  die  ganze  Leistung  (den  vollen  Schadensersatz) 
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zti  bcwirken  verptlichtet  ist  (vgl.  $  421  B.  G.  B.).  Denn  jeder  hat  sich 
durch  sein  Verhalten  fiir  das  schadenbringonde  Ereignis,  die  Brandkata- 
strophe,  verantwortlich  gemacht.  Von  einem  konkurrierenden  Mitver- 
selmlden  der  Empfiingcrin  kann  keine  Rede  sein.  Insbesondere  fUllt  ihr 
nach  den  unter  ZifF.  I  hervorgehobenen  Feststellungcn  des  Oberlandes- 
gerichts  ein  Verschulden  hinsichtlich  der  Dauer  der  Lagerung  des  Gutes 
im  Zollschuppen  nicht  zur  I^ast. 


Erkenntnis  des  Koniglichen  Oberverwaltungsgerichts,  II.  Senats,  vom  15.  Oktober 
1907  in  der  VerwaltungsstreiUache  des  Preufiischen  Eisenbahntiskus,  vertreten 
durch  die  Konigliche  Eisenbahndirektion  zti  E.,  Klager.s  und  Revisionsklagers, 
wider  den  Oberbiirgermeister  zu  B.,  Beklagtcn  und  Rcvisionsbeklagten. 

Besteuerung  von  Viaduktbogen. 

A  us  den  Griinden: 

Die  angefochtene  Entscheidung  des  Bezirksausschusses  zu  D.  hat 
ohne  Rechtsirrtum  oder  Verfalirensmangel  den  vom  Beklagten 
mit  der  Grundsteuer  bclegten  ViaduktbOgen.  auf  denen 
Schienengleise  d er  Staatseisenbahn  liegen,  die  Steucrfreiheit 
des  §  24d  des  Kommunalabgabengesetzes  voni  14.  Juli  1893 
versagt.  Allerdings  wiirde  der  Ausspruch  des  Vorderrichters,  daB 
Schienenwege  nur  insoweit  steuerfrei  seien,  als  sie  unmittelbar  auf  der 
Erdoberflache  liegen,  unrichtig  sein,  wenn  er  seinem  Wortlaute  nach 
verstanden  werden  muflte.  Aber  er  soil,  wie  aus  den  sonstigen  Aus- 
fuhrungen  klar  hervorgeht,  nur  den  Sinn  haben,  dali  die  Schienengleise 
der  GrundflUche,  ubcr  welcher  sie  laufen,  ohne  weiteres  nur  dann  Steuer- 
freiheit  verschaffen,  wenn  sie  unmittelbar  auf  ihr  liegen,  wenn  sie  also 
die  Grundflilche  selbst  zu  einem  Schienenwege  maehen,  daB  dagegen 
diese  Eigenschaft  der  GrundfHiche  nicht  not wendigerweise 
und  namcntlich  nicht  dem  ganzen  Grundstiick  zukomme,  wenn, 
wie  hier,  die  Gleise  auf  einem.  iiber  der  Fliiche  errichteten  Bau- 
werk  ruhen,  und  in  dem  Bauwerk  Riiume  geschaffen  oder  von 
dem  Grund  und  Boden  Fliiehen  freigelassen  worden  sind, 
welche  (Riiume  oder  Fliiehen)  im  Verhaltnis  zu  den  Gleisen  als 
selbstilndige  Nutzobjekte  erscheinen.  Das  ist  richtig.  Die  wcitere, 
vom  Vorderrichter  bejahte  Frage,  ob  die  zwischcn  den  Pfeilern  der 
Viaduktbogen  gelegenen  Fliiehen  oder  Riiume,  die  teilweise  verniietet, 
teilweise  —  durch  Verschliige  abgeschlossen  —  vom  Klager  zur  Lage- 
rung von  Materialien  verwendet  werden,  derartige  selbstilndige  Nutzungs- 
objekte  bilden,  liegt  auf  dem  Gebiete  der  tatsiichliehen  Feststellung  und 
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kann  deshalb  in  der  Rcvisionsinstanz  Dicht  nachgeprttft  werden.  Wenr* 
der  Klager  darauf  hinweist,  daB  das  jedcnfalls  nicht  bei  alien  BOgcn  zu- 
treffe,  indem  unter  zweien  hindurch  Offentliche  StraBen  ftthrten,  so  braucht 
der  Vorderrichter  dem  nicht  nachzugehen,  weil  das  nur  fur  die  Hobe 
dos  auf  den  Viadukt  fallenden  Steucrbetrages  Bcdeutung  hatte,  der  nicht 
streitig  war. 


Geaetzgebung. 

Deutsches  Reich.    Staatsvertrag  zwischen  dem  Deutschen  Reiche  und 
Schwcden  wegcn  Herstellung  einer  Eiscnbahn-Dampffahrenverbin- 
dnng  zwischen  SaBnitz  und  Trelleborg.    Vora  15.  November  1907. 
(Eisenbahn-Verordnungnblatt  S.  157.   G.-S.  1908  S.  96.) 

Bekanntmachungen  des  Reich skanzlcrs: 

Vom  3.  April  1908,  betr.  Abandoning  der  Bestimmungen  iiber  die 
Befahigung  von  Eisenbahn-Betricbs-  und  Polizeibeamten. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  146.   R.-G.-B1.  S.  134.) 

Vom  9.  April  1908,  betr.  die  dem  Internationalen  Obereinkomraen 
Uber  den  Eisenbahnfrachtverkohr  beigefttgte  Liste. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  146.  R.-G.-B1.  S.  145.) 

Vom  28.  April  1908,  betr.  Anderung  der  §§  30  und  39  der  Eisen- 
bahnverkehrsordnung. 

O^iaenbahn-Verordnungsblatt  S.  149.   R.-G.-BI.  S.  161.) 

Vom  2.  Mai  1908,  betr.  die  Vercinbarung  leichtcrer  Vorschriften  fur 
den  wechselseitigen  Verkchr  zwischen  den  Eisenbahnen  Dcutsch- 
lands  und  Luxemburgs. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  165.   R.-G.-B1.  S.  172.) 

Bekanntmachung  des  Rcichs  -  Eisenbahnamts  : 
Vom  7.  Mai  1908,  betr.  Anderung  der  No.  XXXV  d  in  Anlage  B  zur 
Eisenbahnverkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  166.   R.-G.-BI.  S.  181.) 


PreuBen.    Gesetz  vom  18.  Mftrz  1908,  betr.  die  Herstellung  einer 
Eisenbahn-Dampffahrenverbindung  zwischen  SaBnitz  und  Trelleborg- 
(Eisenbahn-Verordnungsblntt  S.  146.   G.-S.  S.  75.) 
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Eisenbahnanleihegesetz.    Vora  14.  Mai  1908. 
(Eisenbahn-Verordnungsblntt  S.  171.   G.-S.  S.  117.) ') 

Allerhtichste  Konzessionsurkunde  vom  8.  Januar  1908,  betr. 
die  Umgestaltung  und  Erweiterung  der  COln-Bonner  Kreisbahnen. 
(Eisenbabn-Verordnungablatt  S.  137.) 

AllerhOchster  Erlafi  vom  10.  Mai  1908,  betr.  anderweite  Ab- 
grenzung  dor  Verwaltungsbezirke  der  Eisenbahndircktionen  in 
Hannover,  Milnster  i.  Westf.,  St.  Johann-SaarbrUcken  und  Mainz. 
(Eisenbahn-Verordnungablatt  S.  165.   G.-S.  S.  104.) 


Erlasse  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten:  «  ,. 

Vom  8.  April  1908,  betr.  Oberwachung  und  Prttfung  der 
eisernen  Briicken  von  nebenbahnahnlichen  Kleinbahnen 
und  PrivatanschluCbahnen  139 

Vom  8.  April  1908,  betr.  Fahrplantafeln  140 

Vom  14.  April  1908,  betr.  Anrechnung  von  Hiltsunterbeamten- 
dienstzeit  143 

Vom  30.  April  1908,  betr.  die  Hinterbliebcncnbezuge  auf 
Grund  des  §  31  des  Militarhinterbliebenengesetzes  vom 
17.  Mai  1907    150 

Vom  4.  Mai  1908,  betr.  Verfahren  bei  Anmeldung  der  fur 
die  bestehenden  Bahnen  zu  bescbaffenden  Guterwagen     .  151 

Vom  1G.  Mai  1908,  betr.  Anrechnung  von  Kriegsjahren  aus 
AnlaB  des  Aufstandes  in  Deutsch-Ostafrika  161 

Vom  31.  Mai  1908,  betr.  Zahlung  der  Bcamtenbesoldung  und 
des  Gnadenvierteljahrs  177 


Luxemburg.    BesehluG  vom  5.  August  1903  uber  die  Organisation 
eines  Eisenbahnrates  f(ir  die  Wilhelm-Luxemburg-Bahn. 

(Veroffentlieht  im  Memorial  des  Grofiherzogtums  Luxemburg  1903  No. 68.) 

BeschluC  vom  4.  Februar  1907,  betreffend  Abanderung  des  vor- 
stehenden  Beschlusses. 

(Veroffentlieht  im  Memorial  des  Grofiherzogtums  Luxemburg  1907  No. 7.) 
Im  Artikel  4  des  Vertraga  zwischen  dem  Deutachen  Kck-he  und  Luxemburg 
uber  den  Betrieb  tier  Wilhelm- Luxemburg- Eisenbahnen  1st  unter  andeiem  be- 
J>timmt: 


»)  Der  Inhalt  diesea  Gesetzes  1st  in  dem  Aufsatz  S.  563  ff.  des  vorigen  Heftes 
des  Archivg  mitgeteilt. 
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.Die  GroBherzogliche  Regierung  wird  einen  aus  funf  Mitgliedern 
bestehenden  Eisenbahnrat  zur  Mitwirkung  in  Eisenbahnfragen  bestellen 
und  der  Kaiserlichen  Regierung  bezeichneu  

Der  Eisenbahnrat  ist  von  der  Kaiserlichen  Generaldirektion  in  alien 
die  Vorkehrsinteressen  des  Staatcs  beriibrenden  wlchtigen  Fragen  zu 
horen.  Nanientlich  gilt  das  von  wichtigeren  Mafiregeln  bei  Feststellung 
oder  Ab&nderung  der  Fahrplane  und  Tarife,  Anlegung  von  Haltestellen 
oder  Um&nderung  von  Haltestellen  in  Bahnhofe  mit  vollem  oder  teil- 
weisem  Betriebe.  Auch  kann  der  Eisenbahnrat  in  Angelegenheiten  der 
vorbezcichneten  Art  selbstflndige  Antrilge  durch  Vermittlung  der  luxcm- 
burgischen  Regierung  an  die  Kaiserliche  Generaldirektion  richten  und 
von  dieser  Auskunft  verlangen  

Der  Vorsitz  und  der  Gesch&ftsgang  des  Eisenbahnrats  wird  in  einem 
durch  die  Grofiherzogliche  Regierung  nach  AnhSrung  der  Kaiserlichen 
Generaldirektion  zu  erlassenden  Regulativ  naher  bestimmt  8 

Auf  Grund  dieser  Bestimmung  sind  die  vorbezeichneten  Beschliisse  ergangen, 
die  iiber  die  Organisation  und  Geschaftsfiihrung  des  Eisenbahnrats  nfthere  An- 
ordnungen  trefTen. 


KuUland.    Gcsctze  vom  1.  Milrz  1908,  betr.  die  Unterhaltung  einer 
regelnuiCigen  Dampferverbindung 

a)  auf  dem  Lcna-FluC; 

b)  „      „  Baikal-See; 

c)  „      „  Amur-FluBgcbiete. 

(Abgedruckt  ini  Ukasatel  dea  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
22.  Mans  1908,  No.  12.) 
Durch  drese  Gesetze  wird  der  Minister  der  Verkehrsanstalten  erm&chtigt, 
mit  DauipfschifTunternehmungen  Vertriige  iiber  regelrailflig  auszufuhrende  Fahrteo 
abzuschlieCen  imd  ihnen  eine  staatliche  Unterstiitzung  zu  bewilligen  von  hochstens 
zu  a)  94  979  Rb'l.,  zu  b)  15  000  RbL  zu  c)  250000  Rbl. 

ErlaC  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom  6.  Fe- 
bruar  1908  No.  8464,   betr.  Ergflnzung  des  Verzeichnisses  der 
Gttter,  die  die  Eisenbabneu  auf  offenen  Wagen  unter  der  Bc- 
dingung  einer  begrenztcn  Verantwortlichkcit  bcfOrdern  dilrfen. 
(Abgedruckt  tin  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
22.  Marz  1908.  No.  19.^ 
Der  Rat  fur  Eisenbahnangelcgenheitcn  hat  verfugt,  daB  das  Verzeichnis 
der  Guter,  die  unverpackt  befordert  werden  diirfen,  bei  der  Gruppe  105  zu  erg&nzen 
ist  durch  die  nachfolgenden  Guter:  Erzeugnisse  aus  Glas  in  Kisten,  Fassern  und 
Silcken  und  in  gemischter  Verpackung. 
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ErlaB  dcs  Finanzministers  vom  27.  Milrz  1908,  betr.  den  Zeit- 
punkt,  an  dem  der  neue  Personentarif  der  rnssischen  Eisenbahnen 
in  Wirksamkeit  treten  soil. 

(Abgedruckt  in  der  Sammlung  fiir  Gesetzgebung  und  Verordnungen 
der  Staatsregierung  No.  52.  1908.) 
Der  Inhalt  des  Erlasses  ist  in  der  Mitteilung  uber  den  neuen  ruesisehen 
Personentarif  S.  946  angegeben. 


AllerhOchst  am  28.  Februar  1907  bestatigte  Verfugung  des 
Ministerrates  Uber  die  Erhebung  einer  besonderen  Gebtlhr  von 
Heizraaterial,  das  von  einigen  Stationen  der  Jekaterinenbahn  ab- 
gefertigt  wird,  zu  gnnsten  der  Unterhaltung  von  Krankenhauserrt 
innerhalb  der  Bergwerksbezirke  von  Bokowo  und  Chrustalnaja. 
(Abgedruckt  in  der  Samuilung  fur  Gesetzgebung  und  Verordnungen 
der  Staatsregierung  No.  64.    1908  ) 
Es  wird  bestimmt,  daB  fur  jedes  Pud  mineralisches  Heizmaterial,  das  abge- 
fertigt  wird  von  den  Stationen: 

1.  Krindatschewka  und  Chrustalnaja  0,o?  Kop., 

2.  Bokowo,  Schtschetowo,  Antrazit  und  Sheljeso  .   .  O.cs  „ 
crhoben  werden  sollen. 

Dem  Minister  der  Verkehrsanstalten  wird  anheimgegeben,  im  Einvernehmen 
mit  dem  Minister  der  Finanzon  und  dem  Minister  fur  Handel  und  Gewerbe  eine 
Verordnung  zu  vereinbaren,  wie  dan  Geld  crhoben,  aufbewnhrt  und  verwendet 
werden  soli. 

ErlaB  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom  1.  April  1908 
No.  9394,  betr.  BefOrderung  von  Getreide. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
10.  Mai  1908,  No.  19.) 
Nach  diesem  ErlaB  soil  Getreide,  das  mit  dem  braunen,  schwarzen  Getreide- 
wurm  (calandra  granaria)  besetzt  ist,  von  der  Befdrderung  zuruckgewiesen  wer- 
den, weil  es  beim  GenuB  Menschen  und  Tleren  schadlich  ist. 


RamHnien.    Gesetz  vom  6./18.  April  1889,  betr.  die  Errichtung  des 
Reservefonds  der  Staatseisenbahnen. 

Gesetz  vom  28.  Mftrz/10.  April  1908,  betr.  die  Abandoning 
einiger  Bestimmungen  des  vorbezeichneten  Gesetzes. 

(Verdffentlicht  im  rumanischen  Staatsanzeiger  No.  289  vom  80.  Milrz/ 
12.  April  1906.) 

Der  Reservefonds  der  rumanischen  Staatsbahnen  ist  ausschliefilich  zur 
Deckung  der  durch  die  Entwicklung  des  Betriebs  notwendig  werdenden  Ver- 
bessernngsarbeiten  zu  benutzen,  die  nicht  aus  den  gcwdhnlichcn  etatsm&Bigen 
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Fonds  gedeckt  werden  konnen,  wie:  Vermehrung  der  Einrichtungen  auf  den 
Stationen  und  Strecken,  allmahliger  Ankauf  von  Beiriebsmittelo  usw.,  desgleichen 
auch  zur  Speisung  des  Fonds  fiir  die  Eroffnung  dpr  im  Etat  der  staatlichen 
Eisenbahnen  enthaltenen  Zusatz-  und  besonderen  Kredite,  falls  diese  nicht  aua- 
reichend  eein  sollteo. 

Dem  Reservcfonds  werden  jahrlich  zugefiihrt: 

a)  ein  Prozent  vom  Gesamtbetrage  der  festgestellten  Roheinnahme, 

b)  die  Halfte  des  Uberschusses  zwischen  den  festgesetzten  Reineinnahmen 
(unter  Abzug  der  Summe  zu  a  von  der  Roheionahme)  und  den  im  Etat 
vorgesehenen  Reineinnahmen. 

Wenn  der  verfttgbare  Betrag  des  Reserrefonds  6000000  Lei1)  uberscbreitet, 
so  hurt  die  Entnahme  dea  1  Prozent  von  den  Roheinnahmen  auf,  sie  beginnt 
jedocb  wieder,  sobald  der  zur  Verfiiguog  stehende  Betrag  unter  6000000  Lei 
zuriickgeht. 

Die  Halfte  des  Betrags,  urn  den  die  Reineinnahmen  den  etatsnittGigen 
Voran8chlag  Uberschreiten,  flieBt  auf  jeden  Fall  dem  Rescrvefonds  ununter- 
brochen  zu. 


Serbien.  Betriebsreglement  fur  den  inneren  Vcrkehr  auf  den  Eisenbahnen 
des  KCnigreichs  Serbien.    Gitltig  vom  1./14.  Januar  1908  ab. 
(Vcriiffentlicht  im  serbischen  Amtsblatt  „Srpske  Novino*  No.  245—261, 
254,  260,  261,  263,  265,  267  und  269  vom  1.  November  bis  1.  Dezem- 
ber  1907.) 

Das  Reglement  ist  im  weeentlichen  eine  beinah  wortliche  Obersetzung  des 
osterreichischen  und  des  ungarischen  Betricbsreglements,  das  bekanntlieh  fast 
durchweg  uberelnstimrat  mit  der  deutschen  Eisenbahnverkehrsordnung.  Es  findet 
Anwendung  auf  den  inneren  Verkehr  samtlicher  Eisenbahnen  im  Konigreich 
Serbien,  soweit  sie  dein  offentlichen  Verkehr  iibergeben  sind.  Fur  den  inter- 
nationalen  Verkehr  gilt  es  nur  insofern,  als  fur  denselben  nicht  besondere  Vor- 
schriften  besteben.  Mit  dem  Tage  des  Inkrafttretens  des  Reglements  sind  verschie- 
dene  illtere  Bestimmungen  aufgehoben  wordcn. 


0  l  Lei  -  o,*o««. 
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Besprechungen. 

Alller,  Pascha,  kaiserlich  ottomanischer  Divisionsgeneral,  kOniglich  preuBi- 
scher  Oberst  z.  D.  Die  Hedschasbahn.  II.  Teil.  Ma'  an  bis 
El*  Ula.  Auf  Grand  cincr  zweiten  Besichtigungsreise  und  nach 
amtlichen  Quellen  bearbeitet.  Mit  einer  Karte  und  26  Abbildungen 
im  Text.  Ergiinzungsheft  No.  161  zn  Petermanns  Mitteilungen. 
Gotha  1908.    Gustav  Perthes.    65  S.  groC  8°.    Preis  4,60  M. 

Ira  vorigen  Jahrgang  dieser  Zeitschrift  (S.  315/16)  habe  ich  die  Lescr 
auf  Grund  einer  frftheren  Abhandlung  des  Verfassers  mit  der  Entstehungs- 
gcschichte  und  dera  Bau  der  ersten  Streckc  der  merkwttrdigen  Hedschas- 
bahn bekannt  gemacht.  Die  Bahn  ist  seitdem  rustig  vorgeschritten,  im 
Jahre  1904/05  sind  114  km,  im  Jahre  1905/06  120  km,  im  Jahre  1906/07 
gar  288  km  bis  El'  Ula  fertig  gestellt  und  weitere  45  km  Oberbau  waren 
verlegt.  Man  hofft,  noch  im  Jahre  1908  die  erste  der  heiligen  Statten, 
Medina,  zu  erreichen  und  bis  zum  Jahre  1910  die  ganze  Bahn  bis  Mekka 
zu  vollenden.  Am  1.  September  1907  wurde  die  Fcrtigstellung  der  Teil- 
strecke  von  Ma'  an  bis  El'  Ula  durch  eine  festliche  Veranstaltung  im  Auf- 
trage  des  Sultans  gefciert.  Der  Verfasser  hat  auch  an  dieser  Feier  auf 
hOheren  Befehl  teilgenoramen,  er  ist  mit  der  kaiserlichen  Mission  von 
Damaskus  bis  El'  Ula  (27.  August  bis  1.  September  1907)  und  zurttck 
gereist  und  hat  auf  der  Hin-  und  Ruckreise  die  Bahn  und  ihre  Bauten, 
sowie  I^and  und  Leute  kennen  gelernt.  Er  gibt  in  dem  vorstehenden 
zweiten  Teil  eine  eingehende  Beschreibung  seiner  Reise,  die  durchzogenen 
Gegenden  werden  durch  eine  Reihe  wohlgelungener  Abbildungen  vcran- 
schaulicht,  und  Uber  die  technische  Ausfuhrung,  den  Betrieb  und  die 
Finanzen  der  Bahn  werden  nach  amtlichen  Quellen  sorgfaltige  Mitteilungen 
geroacht.  Die  Darstellung  gewinnt  dadurch  besonderen  Reiz,  daB  der 
Verfasser,  unter  Benutzung  der  Arbeiten  von  Euting,  Charles  Hubert  und 
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Charles  M.  Doughty  liber  die  Geschichte  der  Bewohner  Arabiens,  iiber 
die  dort  befindlichen  merkwiirdigen  Denkmftler  und  Inschriften  uns  belehrt 
und  zeigt,  dafi  die  Balm  nicht  allein  vom  politischen  und  wirtschaftlichen 
Standpunkt,  sondcrn  auch  zur  Erweiterung  unserer  Kenntnis  der  Geschichte 
und  der  Kultur  des  Altertums  und  des  Mittelalters  von  hoher  Bedeutung 
ist.  Ihre  Hauptaufgabe  wird  freilich  sein,  die  Pilgerfahrten  nach  Medina 
und  Mekka  zu  erleichtern,  die  Gefahr  dieser  muhevollcn  Reisen  fttr  Leib 
und  Leben  der  Beteiligten  wenn  nicht  ganz  zu  beseitigen,  so  doch  wesent- 
lich  einzuschrilnken  und  der  Einschleppung  ansteckcndcr  Krankheiten 
nach  der  tibrigen  zivilisiertcn  Welt  vorzubeugen. 

Wenn  man  hier  wiederaui  Host,  mit  welchcu  unsftglichen  Schwierig- 
keiten  der  Bau  dieser  Bahn  infolge  des  Klimas,  der  Bodenbeschaffenhcit, 
des  Wassermangels  verbunden  ist  und  wic  diese  Schwierigkeiten  von  den 
tapferen  turkischen  Soldaten  unter  Fuhrung  vortrefflicher  Ingenieurc,  an 
dercn  Spitze  noch  unser  Landsmann  MeiBner-Pascha  steht,  iiberwunden 
sind,  so  kann  man  nur  staunen  iiber  die  Tatkraft,  die  ziihe  Ausdauer,  mit 
der  dieses  Werk  der  Vollcndung  nahe  gebracht  ist. 

Die  Gesamtkosten  der  Bahn  von  Damaskus  bis  Ef  Ula  (980  km)  und 
derZweigbahn  von  Haifa  nach  Der'a  (101  km)  haben  2  537  248  tilrkische 
Pfund  betragen,  was  fttr  1  km  41  138  *M>  ausmacht;  so  geringe  Herstellungs- 
kosten  erklftren  sich  nur  daraus,  daS  die  meisten  Arbeiten  durch  Eisenbahn- 
truppen  ausgeftthrt  sind.  Die  Lokomotiven  und  Personenwagen  sind  fast 
alle,  von  den  Gliterwagen  ist  ein  Teil  in  deutschen  Fabriken  hergestellt. 

Nachdera  nunmehr  die  Fortsetzung  der  Bagdadbahn  gesichert  ist, 
kann  deren  Verbindung  mit  der  lledschasbahn  auch  bestimmt  ins  Auge 
gefaflt  werden.  Das  ist  fur  bcide  Unternchmungen  von  groBem  Wert,  fur 
die  Hedschasbahn  deswegen  besonders.  weil  sie  dadurch  in  ununter- 
brochene  Schienenverbindung  mit  Konstantinopel  gesetzt  wird.  Fttr  uns 
Deutsche  muC  es  ein  erhebendes  BewuCtsein  bleiben,  daB  wir  an  diesen 
beiden  Kulturwerken  an  erster  Stelle  mitgewirkt  haben  und  weitcr  mit- 
wirken.  Dem  Vcrfassor  der  beiden  Schriften  ttber  die  Hedschasbahn  — 
denen  hoffentlich  spttter  eine  weitere  nach  Vollendung  des  ganzen  Werkes 
folgen  wird  —  sind  wir  zu  aufrichtigem  Dank  dafilr  verpflichtet,  daB  er 
durch  seine  vortrefflichc,  cingehende  Darstellung  das  Vcrstfindnis  seiner 
I^ndsleute  fttr  diese  erste,  die  arabische  Wuste  durchschneidendc  Bahn 
geweckt  und  gefttrdert  hat. 

A.  v.  a.  Is. 


Stem,  Ottokar,  Ingenieur,  Baudirektor  in  Wien.    Das  Problem  der 
Pfahlbelastung.    VI  und  198  S.  8°  mit  61  Textabbildungen  und 
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«  Tafeln.  Berlin  1008.  Wilhelm  Ernst  &  Sohn.  Preis:  gch.  7  M 
geb.  8  vH. 

Es  unterliegt  wohl  keinem  Zweitel,  daG  es  sicli  bei  dem  Pfahlwider- 
stand  um  verwickelte,  noch  wenig  erforschte  Fragen  handelt.  Insofern 
ist  dor  schr  eingeheudc  Beitrag,  den  der  Verfasser  des  vorliegenden 
Buchcs  zu  ihrcr  Losung  zn  geben  beabsichtigt,  jedenfalls  der  Beaehtung 
wert,  auch  wenn  damit  noch  nicht  das  lctzte  Wort  gesprochen  sein  sollte.. 
Wir  konnen  an  dieser  Stelle  nicht  nilher  auf  Einzelheiten  eingehcn  und 
begntigen  uns  damit,  als  einen  der  Punkte.  in  dcnen  der  Verfasser  den 
bisher  ttblichen  Anschauungen  nicht  zustimmt,  die  vorwiegende  Berttek- 
sichtigung  des  Reibungswiderstandes  in  den  Pfahlbclastungsformeln  her- 
vorzuheben.  Er  sieht  dagegen  die  llauptursachc  der  Pfahltragtahigkeit 
in  dem  Verdrangungswiderstand  des  Bodens.  Inwieweit  dies  berechtigt 
ist,  darttber  werden  wohl  nur  umfassende,  planmflfiige  Versuche  Aufsehluli 
geben  konnen.  Zu  weit  scheint  uns  aber  der  Verfasser  rait  der  Meinung 
zu  gehen,  daC  beim  Hcrausziehen  eincs  Pfahles  keine  Reibungswiderst&nde 
auftreten  konnten  (S.  18),  weil  kein  (die  Ueibung  erzeugender)  Ver- 
drangungswiderstand vorhanden  sei.  Der  Druck  der  umgebenden  Boden- 
massen  auf  die  Obertiache  des  Pfahles  ist  eben  schon  vorher  durch  das 
Einrammcn  hervorgerufen  worden,  er  besteht  auch  zu  Beginn  des  Aus- 
ziehens  und  unter  Urastanden  (bei  prismatischen  Pffthlen)  sogar  noch 
langcre  Zeit  beim  Anheben  fort;  und  damit  auch  die  entsprechende  Kei- 
bung.  Als  Beweis  daftir  gentlgt  es,  den  Widerstand  anzuftthren,  den  ein 
in  Holz  geschlagener  Nagel  dem  Hcrausziehen  entgegensetzt;  hier  kann 
nur  die  Reibung  als  widerstehende  Kraft  in  Betracht  kommen.  Was  die 
Schreibweise  betrifft,  so  fallt  der  veraltete,  in  Deutschland  kaum  noch 
angcwendete  Ausdruok  „Piloteu  fttr  Pfahl  auf,  der  vielleicht,  ebenso  wie 
manche  wunderliche  FremdwOrter,  z.  B.  raberrierendew  Erscheinungen  — 
aus  Osterreichischen  Sprachgewohnheitcn  cntspringt.  Auf  Tafel  VI  soil 
die  Cberschrift  statt  „statistischc  Widerstandslinien"  wohl  lauten  „statische 
Widerstandslinien41.  Sonst  ist  das  Buch  flott  gesehriebcn  und  in  der  dem 
Verlage  eigenen  gediegenen  Weise  ausgestattet.  )} 

Kaltthne,  A.,  Dr..  Professor.  Die  neueren  Forschungen  auf  dent 
Gebiete  der  Elektrizitat  und  ihre  Anwondungen.  Verlag 
von  Quelle  &  Meyer  in  Leipzig.  100K  Preis:  gch.  4,40  J(,  gel>. 
4,80  M. 

Das  vorliegendc  Buch  ist  aus  ciner  Reihc  von  Experimentalvortrilgen 
tntstanden,  die  im  Sominer  1006  bei  Gclegenheit  von  Ferienkurscn  in 
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Heidelberg  gehalten  sind.  Die  durchaus  elemcntar  gehaltenen  Vortrage 
sind  nur  erweitert,  urn  dem  Ganzen  cine  mehr  abgerundete  Form  zu 
geben  Dabei  ist  auf  die  modernen  Theorien  der  elektrischen  und  mag- 
netischen  Erseheinungen  naher  eingegangcn,  als  dieses  in  der  kurzen 
Zeit  einiger  Expcrimentalvortrage  nniglich  war. 

Die  elektrischen  nnd  magnetischen  Erseheinungen  fanden  zuerst  ihre 
Erklarung  dnrch  die  Fluidumtheorie.  Je  mehr  man  aber  in  das  dunkle 
Gebiet  der  Elektrizitat  eindrang,  umsomehr  zeigtc  sich.  dali  diese  zur  Er- 
klarung einer  Reihe  von  Erseheinungen  nicht  geniigto.  Die  Wirkungen 
und  Gesetze  der  elektrischen  und  magnetischen  Krafte  fiihrten  zur  Faraday - 
iMaxwellschcn  Theorie  des  Elektromagnetismus  und  zur  Entwicklung  der 
modernen  Elektronentheorie.  Die  bciden  letzten  Gebiete  sind  es,  auf 
<Jenen  sich  die  neueren  Forschungen  der  Physiker  bewegen;  das  vor- 
liegende  Wcrk  ist  ihnen  besondcrs  gowidmet.  Der  Sieg  der  Faraday - 
Maxwellschen  Theorie  tiber  die  Fluidumtheorie  wurde  durch  die  glanzen- 
<len  Versuche  des  zu  frtth  verstorbencn  Prof.  Heinrich  Herz  entschieden. 
Von  diesen  Versuchen  werden  die  wichtigsten  und  fiir  die  schnelle  Ent- 
wicklung der  Wellentelegraphie  ausschlaggebenden  vom  Verfasser  vor- 
gefilhrt,  und  es  wird  dann  die  Anwendung  der  Theorien  in  der  prnk- 
tischen  Funkentelegraphie  naher  erfirtert.  Im  letzten  Kapitel  werden  die 
elektrischen  Entladungcn  in  Gascn  und  die  Radioaktivitilt  behandelt. 

Der  Verfasser  zeigt  in  dem  vorliegenden  Buche,  daC  er  zu  der 
auBerordentlich  geringen  Zahl  der  bedeutenden  Physiker  gehurt,  die  die 
scltene  Kunst  besitzen,  die  Lchrstoffc  der  Physik  in  elemcntarpopularer 
Weise  darzustellen.  Nicht  allcin  fur  Fachgenossen,  sondern  auch  fur 
jeden  wissenschaftlich  gebildeten  taser  ist  der  dargebotene  Stoff  leicht 
verstandlich.  Wenn  der  Verfasser  das  Buch  auch  fur  weiterc  Kreise  be- 
stimmt  hat.  so  erscheint  es  doch  besonders  fUr  Studierende  und  Elektrotecli- 
niker  geeignet  als  Vorbereitung  und  Erganzung  fiir  strenge  Lchrbiicher. 

MOge  das  284  Seiten  mit  94  Abbildungen  umfassende  Werk  sich 
recht  bald  einc  grolie  Zahl  von  Freunden  erwerben.  it 


Arendt,  O.,  Telegrapheninspektor.  Die  elektrische  Wellentele- 
graphie. Einfuhrung  in  die  Theorie  und  Praxis.  Braunschweig 
1007.  Friedrich  Viewcg  und  Sohn.  Preis  geheftet  G  M,  in  Lein- 
wand  ~  ,tc. 

Der  Verfasser  wendet  sich  in  dem  vorliegenden  Buche  an  dicjenigen, 
die  init  dem  Betriebe  funkenelektrischer  Stationen  unmittelbar  odcr  mittel- 
bar  zu  tun  haben  und  die  sich  ohne  l&ngcres  Studium  ttber  das  Wesen 
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tier  Funkentelegraphie  unterricliten  wollen.  Er  hat  in  glueklicher  Weise 
aus  der  groGen  Ftille  der  Erscheinungen  und  Anordnungcn  das  Wichtigste 
herausgegriffen  und  fUhrt  dies  dem  Leser  in  klarer  und  tibersichtlicher 
Weise  vor.  Alles  unntitze  Beiwcrk  ist  hierbei  vennieden,  so  daC  nament- 
lich  der  Anfanger  nicht  durch  eine  FUlle  von  Material  mutlos  gemacht 
wird,  sondern  bald  durch  gute  und  in  der  Teehnik  bewiihrte  Anordnungen 
einen  Cberblick  Uber  das  bishcr  Geleistete  crhillt. 

Das  lt>9  Seiten  urafassende  Buch  ist  in  zwei  Abschnitte  geteilt  Im 
ersten  Abschnitte  werden  die  Vorgiinge  in  einem  niederfrequenten  clek- 
trischen  Wechselfelde  besprochen,  woran  sich  Erortcrungen  Uber  die 
Maxwellsche  Theorie.  Uber  Kondensatoren  und  Besprcchungen  der  Reso- 
nanz.  Diimpfung  usw.  anschlieGen.  An  Hand  von  mit  dem  Oszillographen 
aufgenommencn  Scliwingungskurven  in  niederfrequenten  Schwingungs- 
systemen  werden  die  EinflUsse  von  Kapazitiit  und  Sclbstinduktion,  sowie 
die  Wirkung  der  Dfimpf'ung  klar  gemacht.  Hierauf  folgt  die  Besprechung 
des  elektrischen  Schwingungskreiscs  zur  Erzeugung  von  Oszillationen,  der 
Ausstrahlung  elektrisclier  Energie,  sowie  deren  Aufnahme  in  Resonanz- 
systemen.  Die  niichsten  Kapitel  sind  der  Besehreibung  verschiedener 
Wellenmassen  gewidmet,  sowie  der  Apparate,  die  zum  Erkennen  elektri- 
sclier Wellen  dienen.  Eingehender  werden  sodann  die  Methoden  be- 
sprochen, die  in  der  Praxis  zur  Erzeugung  starker  elektrisclier  Wellen 
benutzt  werden. 

Der  zweite  Teil  des  Buches  beginnt  mit  der  Besehreibung  verschie- 
dener Apparate,  die  zur  praktischen  Fuukentelegraphic  benutzt  werden. 
Sodann  gibt  der  Verfasser  eine  genaue  Darstcllung  der  Schaltung  und 
der  Einrichtung  verschiedener  Stationen  far  drahtlose  Telegraphic  groUeren 
und  kleineren  Urafanges,  wie  sie  die  Gesellschaft  filr  drahtlose  Tclegraphie 
ausgefahrt  hat.  In  den  SchluBkapiteln  werden  einige  kurze  Mitteilungen 
fiber  die  Anwendung  ungedflmpftcr  Schwingungen  und  die  Versuche  Uber 
gerichtete  Funkentelegraphie  gemacht  und  schlieClich  die  vom  Reichs- 
postamt  herausgegebenen  Vorschriften  ftlr  den  Ocbrauch  der  Funken- 
telegraphie im  offentliehen  Verkehr  abgedruckt. 

Diese  Einteilung  des  Stoffes  ist  zweckentsprechend  und  die  Ableitung 
der  Gesetze  der  elektrischen  Strahlung  aus  den  allgemein  bekannten  Er- 
scheinungen  der  Induktion  geschlosscner  Stromkreise  klar  durchgefUhrt. 

Es  ist  zu  bedauern,  daC  der  Verfasser  fast  ausschlieUlich  Ausftthrun- 
gen  der  Gesellschaft  fUr  drahtlose  Telegraphie  erwiihnt,  dagegen  solche 
der  Marconi-Gesellschaft  uberhaupt  nicht.  Vielleicht  erklftrt  dies  sich 
daraus,  daC  die  einzelnen  Gesellschaften  sich  gegen  die  Veroffent- 
lichungen  ihrer  Konstruktionen  str/tuben. 

Die  AusfUhrungen  des  Verfassers  werden  durch  gute  Figuren  unter- 


Digitized  by  Google 


<>88 


Bucherschau. 


stiitzt,  namcnllich  crleiehtern  die  geschickt  durchgcf'iihrten  schematischen 
Zeichnungen  tins  Verstiindnis  ungemein.  Das  Studium  des  gut  ausge- 
stattctcn  Bitches  kann  warm  crapfohlen  werden.  s-..». 


Friedrichs,  Hans,  Dipl.-Ing.  Das  Feldmessen  des  Tiefbautech- 
nikers.  Methodischcs  Taschenbuch  fur  den  Gebrauch  an  tech- 
nischen  und  vcrwandtcn  Fachschulen  und  in  dcr  Praxis.  I.  Teil : 
Heine  Flilchenaufnahme.  Mit  182  Textabbildungen  und  einem 
Plan  in  raehrfarbiger  Lithographic.  Leipzig  und  Berlin.  B.  G.  Teub- 
ncr.    1908.    Preis  kartoniert  3,20  «.#. 

Das  Buch  wird  dcr  Aufgabe  gerecht,  die  sich  der  Verfasser  im  Vor- 
wort  stellt,  nftmlich  dem  Schiller  der  Ticfbauklassen  bei  den  MeBiibuugcn 
im  Freien  ein  Leitfaden  zu  sein  und  ihm  zu  helfen,  die  bei  den  Obungen 
gewonnenen  Kenntnisse  zu  vertiefen  und  zu  ergftnzen.  Auch  den  in  der 
Praxis  beflndlichen  Tiefbautechnikern  —  bei  der  Eisonbahnverwaltung 
kommen  die  technischen  Sekretarc,  Bahnmeister  und  im  Vermessungs- 
dienst  ttttigen  technischen  Bureauassistenten  in  Betracht  —  wird  das 
Werkchen  ein  zuverltissigcs  Hilfsmittel  und  Nachschlagewerk  bei  den  an 
sie  hcrantrctenden  Vcrmessungsaufgaben  sein. 

Der  Verfasser  wendet,  urn  das  Intcrcsse  der  Schiiler  zu  wecken, 
eine  analytischc  Mcthode  an,  indent  er  nicht  v<m  den  Einzelheiten  zura 
Ganzen,  sondcrn  von  dem  Fertigen  zu  den  einzelnen  Teilen  iibergeht. 
Es  wird  besprochen,  wie  ein  fcrtigcr  Lageplan,  der  dem  Werkchen  als 
Anlage  bcigefiigt  ist,  durch  eine  Summe  von  Verrichtungen  zustande 
gekoramen  ist,  so  daB  der  Schttler  bei  dcr  Erklarung  der  Einzelverrich- 
tungen  immer  den  Endzwock  vor  Augcn  hat.  Im  Teil  I  werden  die  Feld- 
arbeitcn,  die  verschiedenen  Arten  der  Aufnahme,  die  Behandlung  und 
Anwcndung  der  WinkelmeUinstrumente  anschaulich  und  eingehend  ge- 
schildert. 

Teil  II  erklirt  tlie  hausliche  Bearbeitung,  d.  i.  das  Auftragen  der 
Messung,  das  Ubcrtragen  in  andcre  MaCstabsverhaltnisse,  sowie  die 
Fliichcnbcrechnung  nebst  dem  Gebrauch  dcr  anzuwendenden  Instrumente. 

Iin  Anhang  1  wird  dcr  Bau,  die  Priifung  und  Berichtigung  der 
Instrumente  zum  Messen  von  Ilorizontalwinkeln,  sowie  zum  Abstecken 
von  rechten  Winkeln  erlilutcrt. 

Zum  SchluB  werden  im  Anhang  2  die  Flftchenteilungen  und  Grcuz- 
regulicrungen  behandelt,  die  allcrdings,  wie  auch  in  der  Fofibemerkung 
auf  S.  136  gesagt  ist,  mehr  in  den  Tatigkeitsbereich  der  vereideten  Land- 
messer  fallen.  Zahlreichc  klare  Figurcn  und  Skizzen  helfen  zum  Ver- 
stftndnis  der  gegebenen  Anlcitungen. 
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Der  Stoft'  ist  ira  allgemeinen  zweckmaBig  angeordnet,  doch  wttrde 
die  Ubersichtlichkeit  noch  gewonnen  haben,  wenn  die  Einrichtung  und 
Behandlung  der  Instrumente  ausschliettlich  im  Anhang  I  —  Instrumenten- 
kunde  —  gebracht  worden  ware,  und  wenn  das  Kapitel  II  —  Messen 
und  Abstecken  von  unzuganglichen  Strecken  im  Toil  I  seinen  Platz 
getunden  hatte,  da  es  zu  den  AuGenarbeiten  gehort. 

VermiCt  wird  die  Priifung  der  Bestimmung  der  rechten  Winkel  bei 
langeren  Senkrechten  durch  Hypotenusenmessung  und  Berechnung  der 
auf  der  Abszissenlinie  liegenden  Kathete  des  dadurch  entstehenden  rccht- 
winkligen  Dreiecks. 

Wunschenswert  ware  ferner  ein  Hinweis  darauf,  daC  durcli  die  Ein- 
bindeniethode  erfahrungsgeniali  ein  bedeutend  hGherer  Grad  von  Genauig- 
keit  erzielt  wird,  als  durch  die  Aufnahme  mittels  rechtwinkliger  Abstilnde. 
Einen  deutlichen  HandriC  vor  der  Messung  nach  AugenraaC  anzufertigen, 
wie  auf  45  gesagt  ist,  fallt  bei  nieht  ganz  einfachen  Geiande-  und  Be- 
bauungsverhaltnissen  selbst  einem  sehr  geilbten  Vermessungstechniker 
schwer.    Der  Erfahrungsgrundsatz  lautet:  „Erst  messen,  dann  zeichnen.u 

Dem  Werke  ist  ein  rceht  guter  Erfolg  zu  wttnschen,  da  es  geeignet 
ist,  einem  fiihlbaren  BedUrfnis  abzuhelfen.  Cm  sin* 


(ralka.  Max,  Ingenieur.  Graphostastik  zum  Gebrauch  an  tech- 
nischen  Lehranstalten  und  zum  Selbstnnterricht.  Mit  37 
Textfiguren  und  1  Tafeln.   Berlin  1908.  Otto  Dreyer.  Preisl.50^. 

Das  wichtige  Gebiet  der  Graphostatik  ist  in  ausgezeichneten  Werken 
erschopfend  behandelt  worden.  Diese  Werke  sind  abcr  fiir  das  Studiuni 
an  den  technischen  Ilochschulcn  und  fiir  den  Selbstunterricht  solcher 
Ingenieure,  die  schon  tiefer  in  ihre  Faehwissensehaft  eingedrungen  sind, 
zngeschnitten. 

Ein  kurzgefaBtes  und  trotz  seiner  KUrze  klares  Werk  Uber  Grapho- 
statik, das  namentlich  fiir  die  Besucher  mittlerer  teehnischer  Lehranstalten 
bestimmt  ist,  mtlBte  daher  mit  Freude  begrUUt  werdcn.  Es  ist  nicht  leieht, 
Kttrze  und  Klarheit  zu  verbinden.  Auch  das  vorliegende  Werk  liiCt  an 
manchen  Stellen  die  fiir  den  Anfanger  ntftige  Klarheit  vermissen.  Da 
-das  Buch  nicht  allein  dem  Unterricht  einer  bestimmten  Lehranstalt  dicnen 
soil,  hatten  die  Regeln  der  Mechanik  nicht  als  bekannt  vorausgesetzt 
werden  sollen.  Mit  wenig  Worten  und  Abbildungen  hatten  die  Bcweise 
fiir  Satze  aus  der  Fcstigkeitslehre  an  den  betreflenden  Stellen  auf  graphi- 
schem  Wege  sehr  zum  Besten  des  Buches  eingefugt  werden  konnen.  In 
■der  Abhandlung  Uber  die  Berechnung  der  Drohkrane  muBte  erwHhnt 
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wcrdcn,  daB  die  durchgefuhrten  Rechnungcn  cine  vum  Kran  unabhiingigc- 
Befestigung  der  Winde  voraussetzen.  Im  §  32  ist  der  Einflufl  der  Stab- 
kraft  III  auf  die  Kransiiule  vergessen  worden.  Ira  Satz  des  §35:  ..Dann 
ist,  nach  dem  Fruhercn,  das  Biegungsinoraent  im  Schnitt  a  a  M=  y  .  If," 
gibt  das  Wort  Biegungsmoment  zu  falschen  Vorstellungen  Vcranlassung. 
Es  muB  durch  „statisches  Moment"  ersetzt  wcrdcn.  Das  Biegungsmoment 
an  der  Stelle  a  a  ist  bei  der  in  Frage  stehenden  Belastung  —  Ji  ..v{  —  Jf .  y. 

Schaper. 

WciBeilbrilcll,  L.  Die  bibliographische  Dezimal-Klasseneintei- 
lung  und  ihre  Anwendung  auf  die  Eisenbahnfachwissen- 
schaften.  Brussel  1908.  M.  WciBcnbruch,  Konigl.  Ilofbueh- 
druckerei. 

Der  Vcrfasser  gibt  zuerst  eine  Darstellung  der  Schwierigkeiten,  die 
zu  ubcrwinden  waren,  als  cs  sich  darum  handelte,  fur  die  Druckschrifteu- 
samralungen  des  Intcrnationalen  EisenbahnkongreBverbandes  ein  Inhalts- 
verzeichnis  mit  hinrcichend  vollstandiger  Klasseneinteilung  aufzustcllen. 
Als  das  beste  System  erkannt  und  angenommen  wurde  die  Dezimalklassen- 
einteilung  von  Melvil  Dewey,  wie  sie  von  dem  Internationalcn  Bureau 
fur  Bibliographic  in  Brussel  fur  die  Eisenbahnfachwisscnschaften  cnt- 
wickelt  worden  ist. 

Dicse  Einteilung  gliedert  alles  mensehliche  Wissen  in  10  mit  den 
Ziflfern  0  bis  9  bezeichnete  Klassen,  die  je  nach  Bedarf  weiter  in  zehn- 
teilige  Abteilungcn  und  Untcrabteilungen  zerlegt  werden,  und  die  sich 
nun  durch  einige  Zahlen  kurz  und  klar  bezeichnen  lasscn.  Nach  der  der 
Schrift  als  Anhang  beigegebenen  bibliographischen  Einteilung  bezeichnen 
beispielsweisc  in  der  Zahl  656  281  die  einzelnen  Ziffern  Klasse,  Abtei- 
lung  und  Unterabtcilungen  der  allgemcinen  Dezimaleinteilung  wie  folgt: 
6  angewandte  Wissenschaftcn, 

5  Handel.  BcfOrderungswescn, 

6  Beforderungswesen.    Tcchnischcr  und  kaut'manniseher  Betricb 
der  Eisenbahnen, 

2  Beforderung  auf  Eisenbahnen, 

8  Uufalle, 

1  Entglcisungcn. 

Ein  alphabctisches  Vcrzeichnis  der  Gegenstande  rait  der  ihnen  zu- 
kommenden  Dezimalzahl  schlieBt  sich  der  bibliographischen  Einteilung  au 
und  macht  ihre  Anwendung  mUhelos. 

Der  Verfasser  will  dahin  wirken,  daB  alle  technischen  VerOftent- 
lichungen  dies  System  annehmen,  daB  jedem  Buch  ein  einscitig  mit  seinera 
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Titel  und  kurzer  Inhaltsangabe  bedruektcs  Blatt,  und  jcder  Zeitschriften- 
liefernng  ein  Inhaltsverzeichnis  beigegeben  wird,  das  die  Dezimalbezeich- 
nungen  enthalt,  zerschnittcn  und  aufgeklebt  wcrdcn  kann.  Gelingt  dies, 
so  werden  sich  ohne  Schrciberei  besonders  die  in  den  verschiedenen 
Zcitschrit'ten  zerstreut  vorhandenen,  denselben  Gegenstand  betreffenden 
AufsHtze  bibliographisch  leicht  vereinigen  und  nutzbar  machen  lassen, 
wodurch  die  Zeitschriftenliteratur -an  Bedeutung  erhcblich  gewinnen  wircL 
Die  Bcstrebungen  des  Verfassers  hind  zweckmaGig  und  verdieneu 
voile  Ancrkennung:  mrtchtc  er  uberall  das  ntftige  Entgegenkommen 
finden.  n„ 
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La  galleria  di  Gattieo  della  ferrovia  Santhia— Borgomanero— Arona. 

Glasers  Annalen  fur  Gewerbe  and  Banwesen.  Berlin. 
Band  62.  Heft  9.   Vom  1.  Mai  1908. 

Theoretische  Betrachtungen  iiber  die  Schwingungen  von  schnellfahrenden 
D-Zugswagen  und  deren  praktinchc  Messung.  —  Widerstand  der  Eisen- 
bahnfahrzeuge  in  Gleisbogen. 

Heft  10.   Vo-.i  15.  Mai  1908 

Die  Lokomotiven  auf  der  Mailander  Ausstellung  1900.  —  Innere  Einrich- 
tuug  und  Betrieb  des  Werkstiltten-Hauptmagazins  in  Opladeu.  —  Um- 
gehungsbrcmse  fiir  Motordrehgestelle. 

Heft  11.   Vom  1.  Juni  1908. 

Gewichte  von  Stailtbahnzu^en.  —  Zur  hntstchungsgeschichte  der  Stadt- 
und  Vorortbahnen  in  Hamburg. 

L'induBtrie  des  tramways  et  chcinins  de  fer.  Paris 
2.  Jahrgang.   No.  4.  April  1908. 
Le  chemin  de  fer  de  la  Birse. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

5.  Jahrgang.  No.  9.   Vom  1.  Mai  11*08. 

La  trazione  elettrica  monolasc  fulla  linea  Scebach  —  Wcttingen  delle 
ferrovie  foderali  Svizzcre  (Fortsetzung  in  No.  10—12).  —  Le  concessioni 
ferroviarie  all'  iudustria  private  (Kortsctzung  in  No.  10). 

No.  10.   Vom  16.  Mai  1908. 

Una  delle  lacunc  dell"  importente  progetto  <ii  legge  del*  On.  Bertolini 
sol  programma  ferroviario.  —  Per  uu  razionale  computo  dei  freni  nei 
treni  non  serviti  con  frcno  continuo. 
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No.  11.    Vom  1.  Juni  1908. 

Congiderazione  intorno  alia  misura  delle  tariffe  per  il  trasporto  dci 
viaggiatori  sulle  ferrovie,  esaminata  in  relazione  colla  portata  e  colla 
utilizzazione  delle  carozze  aei  treni  (Forisetzung  in  No.  12).  —  Venezia 
e  le  sue  vie  di  penetrnzione  nel  continente  (Fortsetzung  in  No.  1*2). 

Suppleinentheft  zn  No.  11.   Vom  13.  Juni  1908. 

II  diseguo  di  legge  dell'  On.  Bertolini  sulle  concession!  e  costruzioni  di 
ferrovie  eon  le  moditieazioni  concordato  cou  la  commlssione  parlameutare. 

Jahrbucher  fur  Nationaldkonomie  and  Statistik.  Jena. 
Band  36.   Heft  6.  Juni  1908. 

Zur  Reform  der  Blnnenschiffahrtsatatistik  im  Deutschen  Reich. 

The  Journal  of  Political  Economy.  Chicago. 
Band  16.  No.  4.  April  1908. 

City  competition  in  Railroad  rate  making. 

Journal  of  the  Western  Society  of  Engineers.  Chicago. 
Band  13.  No.  I.   Februar  190& 

The  Railway  track  of  the  past  and  its  possible  development  in  the  future. 

Mitteilnngen  des  Vercins  fOr  die  Forderung  dos  Lokal-  und  Strafienbahn* 
wesens.  Wicn. 
16.  Jahrgang.    Heft  3.   Marz  1908. 

Uber  die  Discission  des  internationalen  Eisenbahnkongresses  in  Wa- 
shington 1905,  betr.  die  Organisation  elnes  okonomixchen  Betriebes  auf 
Uauptbnhnlinien  mit  schwachem  Vrerkehr  und  auf  Sekundarbahnen.  — 
Die  Waldbabn  Sokoliki— Stuposiany. 

Heft  4.   April  1908. 

(Merreichische  Eisenbahnstatistik  fiir  das  Jahr  190b\  —  Klektrische  Bahn 
Mattuglie— Abbazla-Lovrana. 

Heft  5.   Mai  1908. 

Stand,  Leistungen  und  tinanzielli1!  Ergebnisse  der  Kleinbnhnen  im  Deut- 
schen  Reiche  tur  das  Jahr  1906.  —  Die  schmalspurigc  Bahn  Sierra-Leone. 

Notizblatt  der  Kaiserl.  russischen  technischen  Gesellschaft  (Sapiski  imperator- 
skawo  russkawo  technitscheskawo  ohschtschestwa).  St.  Petersburg.  (In  rus- 
sischer  Sprache.) 

XLII.  Jahrgang.   1908.   No.  1-3. 

(No  I:)  Naphtha  im  Gebiete  dor  Uchta.  —  Schmieden  und  Schweifleu 
von  Metallen  im  Gasgeblft>c.  —  (No.  2:)  Eiscn-Steinbauten  und  dereu 
Widerstand  bei  Erdbeben.  —  Die  Kohlenindustrie  Sibiriens  und  die 
Eisenbiihnwirtschaft.  —  Die  wichtigstcn  Aufgaben  dor  kunstlichen  Be- 
Icuchtuog.  —  Die  kulturelle  und  technische  Bedeutung  der  Beleuchtung. 
—  '  No.  :*:)  Die  Friichte  der  Svhutzpolitik  auf  dem  Gebiete  der  Bahnbau- 
industrie.  —  Zur  Frage  der  ehemischen  Zusammensetzung  von  Schmier- 
initteln.  —  Die  Oebuhrentaxe  fur  techni«che  Leistungen.  —  Die  inter- 
nationale  Ausstellung  von  Apparaten  zur  Beleuchtung  und  Erwarrauug, 
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eingerichtet  von  der  kaiserlich  russischen  cechnischen  Gesellschaft  in 
St.  Petersburg. 

Organ  fur  die  Fortachritte  dea  Eiaenbahnweaena.  Wiesbaden. 
45.  Band.  Heft  9.   Vom  1.  Mai  1908. 

Die  Hallen  der  Lokomotivwerkstatt  Schueidetniihl.  —  (u.  Heft  10:)  Die 
vermessungstechnischen  Grundlagen  der  Eiseababnvorarbeiten  in  der 
Schweiz.  —  Die  Lokomotlvhebevorriehtung  auf  dem  Werksi&ttenbahnhofe 
der  sachsisehen  Staatseisenbahnen  in  Engelsdorf.  —  Der  Wagenbau  auf 
der  Ausstellung  in  Mailand  1906  (Fortsetzung  in  Heft  10-12). 

Heft  10.  Vom  15.  Mai  1906. 

(u.  Heft  11:)  Die  Lagerung  und  Befestigung  der  Schienen  auf  kiefernen 
Schwellen.  —  (Heft  10:)  Einige  Oberbaufragen.  —  Dampfwasserableiter 
BVulkan-.  —  Elastlsche  Stofiverblndung  mit  gesprengten  Laschen. 

Heft  11.  Vom  1.  Juni  1908. 

Die  Betriebswerkstatte  Kempten.  —  Gleislose  Ziige  utid  die  Zugbildung 
von  Renard  (SchluC  in  Heft  12). 

Heft  12.   Vom  15.  Juni  1908. 

Widerstande  der  doppelten  Drabtleitungen  fur  Weichen  und  Signale.  — 
Die  erste  Crampton-Lokomotive  der  badischen  Staatseisenbahnen. 

Oaterreichtache  Eiaenbahnzeitung.  Wien. 

31.  Jahrgang.  No.  15-18.   Vom  1.  Mai  bis  15.  Juni  1908. 

(No.  15  u.  160  Der  Donau-Oder  Kanal.  —  (No.  15:)  Der  Kampf  gcgen  die 
Tuberkulose  im  Eiscnbahnbetrieb.  —  (No.  16:)  Durchgehende  Bremsen 
bei  Guterztigen.  —  (No.  17  u.  18:)  Stftdtische  und  private  StraCenbahnen 
in  Osterreich. 

Osterreichiach-nngariachea  Eiaenbahnblatt.  Wien. 

13.  Jahrgang.  No.  17—25.   Vom  23.  April  bis  18.  Juni  1906. 

(No.  17:)  Eine  Neuerung  auf  dem  Gebiet  des  Eisenbahnoberbaus.  — 
Osterreichische  Eisenbahnstatistik  fur  das  Jahr  1906.  —  (No.  18:)  Loko- 
motivfeuerung  mit  Heizol.  —  (No.  19  u.  20:)  Die  WasserstraBen.  —  (No.  19:) 
Eisenbahnminister  Dr.  v.  Derschatta  tiber  die  Elektrisierung  der  Stadt- 
bahn  und  den  Bau  der  Alpenbahuen.  —  Kaiser  Ferdiuands-Nordbahn.  — 
(No.  20:)  Wiener  Verkehrsfragen.  —  (No.  22  u.  25:)  Die  Verstaatlichung 
der  bohmischen  Nordbahn.  —  (No.  23:)  Die  iisterreiehischen  Bahnen 
niederer  Orduuog.  —  (No.  24:)  Die  osterreichische  Eiseubahnpolitik. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  44.   No.  16.   Vom  17.  April  1908. 

The  Erie  saved  from  receivership.  —  The  new  Pennsylvania  rail  sections. 
—  The  flat-spot  limit  on  car  wheels.  —  How  the  States  make  interstate 
rates.  —  Reinforced  concrete  trestle  on  the  Burlington.  —  The  Penn- 
sylvania new  rail  sections  and  specifications.  —  New  rails  for  the 
Canadian  Pacific.  —  The  last  of  a  famous  class.  —  Kansas  City  terminals 
of  the  Missouri,  Kansas  and  Texas.  —  An  Italian  unit  of  locomotive 
performance.  —  Block  signals  on  the  Railroads  of  the  United  States, 
January  1,  1908.  —  Rail  committee  of  the  maintenance  of  way  association. 
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No.  17.   Vom  24.  April  1906. 

The  use  and  misuse  of  coal.  —  Written  examinations  on  train  rules.  — 
Railroad  short-term  notes.  —  Train  accidents  in  march.  —  New  automatic 
block  signals  on  the  Erie.  —  The  Washington,  Baltimore  and  Annapolis. 
—  Special  shape  tool  steel.  —  Two  freight  bills  of  1858.  —  The  source 
of  internal  tire  defects.  —  Interborough-inetropolitan  organization.  — 
The  wreck  of  the  Quebec  bridge.  —  New  signals  at  Broad  Street  station. 
French  Railroads  in  1905  and  1906. 

No.  18.   Vom  1.  Mai  1908. 

Movement  for  higher  freight  rates.  —  Metal  and  reinforced  concrete 
ties.  —  American  Railway  Association.  —  Wcstinghouse  gas  engine.  — 
Bergen  hill  tunnels  of  the  Pennsylvania.  —  Ottawa  Union  passenger 
station.  —  Metal  draft  frame  for  wooden  cars.  —  Report  on  standard 
rails.  —  Colonel  Yorke  on  Shrewsbury  derailment.  —  Effect  of  16  hour- 
law  on  trainmen.  —  Standards. 

No.  19.  Vom  8.  Mai  1908. 

The  strength  of  culvert  pipe.  —  Piece  work  and  premium  work.  — 
Raritan  river  bridge;  New  York  and  Long  Branch  Railroads.  —  Six 
great  cantilever  bridges.  —  Single-phase  equipment  for  the  Richmond 
and  Chesapeake  Bay.  —  Concrete  coal  trestle  and  ash  handling  plant.  — 
Construction  of  the  Michael  station  of  the  Paris  metropolitan  subway.  — 
Ten-wheel  passenger  locomotive  for  the  Frisco.  —  An  engineering  de- 
partment filing  system.  —  Refrigeration  in  transportation  of  fruit.  — 
Existing  and  projected  Railroads  in  China.  —  Traftic  arrangements  in 
Japnn.  —  Car  surpluses  and  shortages  to  April  15.  —  Freight  car  balance 
and  performance  for  December  1907. 

No.  20.   Vom  15.  Mai  1908. 

The  Massachusetts  trolley  decision.  —  Starting  piece  work.  —  Heavy 
tank  switching  locomotive  for  the  Great  Central  Railway.  —  Erie  terminal 
improvements,  Jersey  City.  —  The  Shanghai  Nanking  Railroad.  —  Pro- 
tecting wetcutK  in  India.  —  Mountain  Railroad  location.  —  New  Mexican 
Central  organization.  —  Railway  signal  association.  —  Block  signaling 
by  the  train  despatches  —  Railroad  regulation.  —  Car  surpluses  and 
shortages,  April  29.  —  Transportation  on  the  great  lakes. 

No.  21.  Vom  22.  Mai  1908. 

Strict  construction  of  safety  appliance  law.  —  Secondary  street  Railway 
financing.  —  Train  accidents  in  April.  —  A  locked  cabinet  for  train 
orders.  —  The  Minneapolis  freight  station  of  the  Wisconsin  Central.  — 
Rail  section  tracing  machine.  —  The  Thames  tunnel.  —  Reinforced  con- 
crete overgrade  highway  crossings.  —  Repairing  a  dike  on  the  Southern 
Railway.  —  Accident  bulletin  No.  26.  —  The  exchange  settlement  for 
cars.  —  Rebates  and  the  steel  industry.  —  The  municipality  and  public 
utilities.  —  Freight  car  efficiency.  —  How  can  the  Railroads  best  serve 
the  public  ? 

No.  22.   Vom  29.  Mai  1908. 

Northern  securities  and  the  New  Haven.  —  How  to  reduce  damage 
claims.   —   The  nature  of  a  public  service.  —   London  underground 
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electric  Railways.  —  Westinghouse  double-flow  steam  turbines.  —  Strang 
gas- electric  car  Irene.  —  Mikado  locomotive  for  the  Kentucky  and 
Tennessee  Railway.  —  Old  and  new  interlocking  at  Batavia.  —  New 
union  station  of  the  New  Orleans  terminal  company.  —  Reinforced  con- 
crete bridge  over  the  Sangamon  river.  —  The  legal  height  of  freight  car 
couplers.  —  Car  surpluses  and  shortages,  May  13.  -  The  capacity  of  the 
interborough  subway. 

Die  Railroad  Gazette  ist  vom  1.  Juni  1908  an  mit 
dem  Railway  Age  zur  Railroad  Age  Gazette  verschmolzen 
wo  r  den. 


Railroad  Age  Gazette.  New  York. 
Band  45.  No.  1.  Vom  b.  Juni  1908. 

The  Railroads  of  the  world.  —  The  duty  of  the  Railroad  Age  Gazette 

—  Three  years'  progress  in  signaling.  —  Dutch  Kills  interlocking.  — 
Preventable  wastes  and  losses  on  Railroads.  —  The  Sellers'  driving  wheel 
lathe.  —  Reinforced  concrete  work  on  the  Atlanta,  Birmingham  and 
Atlantic.  —  The  life  of  steel  ties.  —  The  Gisholt  big  bore  lathe.  — 
Scherzer  bascule  span  at  Cleveland.  —  Freight  cars  in  service  in  the 
United  States.  —  Cost  of  labor  in  Railroad  construction.  —  Reducing 
per  diem  charges  upon  freight  cars.  —  International  boiler  makers' 
association.  —  Exhibits  at  the  general  foremen's  convention.  —  Railroad 
cost  accounting.  —  Locomotive  building  in  Switzerland.  —  Locomotive 
repairs.  —  Relation  of  rates  to  commodity  costs. 

No.  2.   Vom  12.  .Juni  1908. 

Comparative  cost  of  repairing  steel  and  wooden  cars  on  the  Harriman 
lines.  —  Car  clearances.  —  The  disposition  of  light  freight  cars.  —  Cars 
for  the  Virginia  business.  —  Norfolk  and  Western  coal  and  coke  cars.  — 
Coal  cars  of  the  Chesapeake  and  Ohio.  —  Standard  freight  car,  Virginian 
Railway.  —  Reinforced  light  wooden  cars  on  tho  Santa  Fe.  —  A  new 
car  ventilating  device.  —  30-ton  steel  underlrame  stock  car.  —  Cast-iron 
wheels.  —  50-ton  steel  gondola  for  the  Burlington.  —  100 OOO-lb.  steel  ore 
car.  —  New  design  standard  steel  coach.  —  Car  surpluses  and  shortages. 

—  Repairing  steel  cars.  —  Railroad  coast  accounting.  —  New  York 
Central  unit  train  service.  —  Washington  union  station. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Band  45.  No.  16-22.   Vom  17.  April  bis  29.  Mai  1908. 

(No.  16:)  Restraining  advances  and  reduction  of  rates.  —  New  inter- 
pretations of  the  safety  appliance  laws.  —  The  banker  and  the  mending  of 
Railway  credit.  —  Lucius  Tuttle  on  regulation  of  capital  issues  in  Massa- 
cbusets.  —  (u.  No.  17,  18,  20—  22:)  Railway  affairs  at  the  national  capital. 

—  Rail  sections  and  specifications  of  the  Pennsylvania  system.  —  Block 
signals  on  the  Railroads  of  the  United  States  January  I,  1906.  —  The 
„mania  of  irregulation".  —  The  Strang  gas-electric  motor  car.  —  Sterling 
employers'  liability  bill.  —  Railway  conventions  for  1908.  —  Wood  creo- 
soting  practice.  —  New  departments.  —  (No.  17:)  Policy  of  the  Oklahoma 
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commission.  —  Draft  gear  and  friction  buffers.  —  (u.  No.  18:)  Recon- 
struction work  on  the  Cincinnati  New  Orleans  and  Texas  Pacific.  — 
Union  terminal  at  Washington,  D.  C.  —  Main  power  plant.  —  Uniformity 
of  operation  necessary  to  uniformity  of  accounts.  —  The  relation  between 
the  banker  and  the  engineer.  —  Idaho  and  Washington  Northern  Rail- 
road. —  (No.  18:)  Regulation  by  commission.  —  Depreciation  in  Railway 
accounting.  —  American  creosote  works.  —  Pacific  locomotive  for  the 
New  York  Central.  —  Standard  rail  and  wheel  sections.  —  American 
Railway  Association.  —  Standard  location  for  third.  —  Rail  workiug  con- 
ductors. —  Practical  versus  theoretical  Railway  regulation.  —  (No.  19:) 
Mechanical  draft  for  locomotive  boilers.  —  Proposed  amendment  to  the 
Sherman  law.  —  Railway  officials  and  Railway  regulation.  —  Prairie 
locomotive  for  the  Wabash.  —  Freight  rate  complaints  under  the  Hep- 
burn Act.  —  Meeting  of  accounting  officers.  —  The  Burlington  tie-pre- 
serving plant  at  Godesburg.  —  The  Shrewsbury  accident  report.  —  Railway 
conventions  for  1908.  —  (No.  20:)  High-speed  steel  and  machine  tool  design. 

—  Fighting  proposed  advances  in  rates.  —  (No.  20:)  Interstate  Commerce 
Commission  accident  bulletin  26  for  last  quarter  of  1907.  —  Waterproofing' 
bridge  floors.  —  Work  of  Interstate  Commerce  Commission  under  Hep- 
burn act.  —  Pacific  and  consolidation  locomotives  for  the  Santa  Fe.  — 
Twenty-five  pointers  to  the  yardmaster.  —  Preservation  of  Railroad  ties. 

—  Railway  signal  association.  -  Accident  bulletin  of  the  Indiana  Rail- 
road Commission  for  first  quarter  of  1908.  —  Stock  car  for  the  Buenos 
Aires  Great  Southern.  —  Railway  conventions  for  1908.  —  Railroad  ac- 
counting and  government  supervision.  —  Safe  delivery  of  train  orders. 

—  Waterbury  improvements  of  the  New  Haven.  —  (No.  21:)  Prices  and 
changes  in  freight  rates.  —  Conservation  of  the  national  resources.  — 
Wisconsin  Central  freight  station  in  Minneapolis.  —  Experiments  with 
Railway  signal  lights  upon  persons  having  normal  and  abnormal  color 
sense.  —  Consolidation  locomotive  for  the  Delaware  and  Hudson.  — 
Shippers'  convention  on  proposed  advance  in  freight  rates.  —  Jersey 
City  terminal  improvement  of  the  Erie.  —  Railway  accounting  expense 
due  to  interstate  and  State  commission  orders.  —  Shall  Railways  advance 
rates  or  reduce  wages?  —  Freight  car  efficiency.  —  Tests  of  reinforced 
concrete  beams.  —  The  ABC  system  of  train  dispatching.  —  Interstate 
Commerce  Commission  accident  bulletin  No.  26.  —  (No.  22:)  Reorgani- 
sation of  the  Railway  associations.  —  Legitimate  Railway  rebates.  — 
Cutting  metals  with  the  oxy-hydrogen  blow  pipe.  —  Central  South 
African  Railways.  —  Progress  of  the  Kansas  City,  Mexico  and  Orient.  — 
Mikado  locomotive  for  the  Kentucky  and  Tennessee  Railway.  —  New 
bridge  over  the  Nile  at  Cairo.  —  Trainshed  of  the  new  Lackawanna 
terminal  at  Hoboken.  —  Double-How  steam  turbines  for  the  Pittsburg 
Railways  company.  —  Railway  storekeepers'  association.  —  The  store- 
keepers' function.  —  International  Railway  general  foremen's  association. 

The  Railway  Engineer.  London. 
Band  29.   No.  340.   Mai  1908. 

Lighting  incandescent  gasburners  simultaneously  and  instantly;  Eastern 
Railway  of  France.  —  Johnson's  „AI1  Electric"  point  and  signal  apparatus. 
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—  Rapid-acting  vacuum-brakes.  —  Erection  of  bridges.  —  Straug  gas- 
electric  rail  motor  car.  —  King  Edward  VII.  Bridge,  Newcastle-Tyne.  — 
Ijocomotive  journals  and  bearings.  —  Third  class  corridor  carriages  and 
brakes;  Cambrian  Railways.  —  Destruction  of  arch  bridges.  —  30-ton 
trolley;  Caledonian  Railway  —  The  Netravati  bridge  at  Mangalore.  — 
The  locomotive  from  cleaning  to  driving.  —  Operating  signals  on  loco- 
motives. 

No.  341.  Juni  1908. 

Lane's  preased-steol  corrugated  wagon  door.  —  Board  of  trade  returns 
as  to  failures  of  rolling  stock  and  rails.  —  One-wire  three  indication 
block  instrument,  Moore  and  Powlea1  patent.  —  Sleeping  saloons,  London 
and  South  Western  Railway.  —  Tho  Cureou  bridge  of  Allahabad.  — 
Compound  tank  engines  in  France.  —  Operating  signals  on  locomotives. 

—  Rapid-acting  vacuum  automatic  brake,  Austrian  Imperial  State  Rail- 
ways. —  3rd  class  corridor  carriages  and  brakes,  Cambrian  Railways.  — 
Locomotive  journals  and  bearings.  —  Distribution  of  current  to  trains 
on  electric  Railways. 

The  Railway  News.  London. 

Band  89.   No.  23II—  2319.   Vom  18-  April  bin  13.  Juni  1908. 

(No.  2311:)  North-Eastern  Railway:  Threatened  strike.  —  New  bridge  at 
Newcastle.  —  American  Railroad  statistics.  —  Railway  conciliation  boards. 

—  Railway  accidents  in  1907.  —  Underground  electric  Railways  of  Lon- 
don. —  American  Railroad  outlook.  —  Mr.  Lloyd  George  on  British 
Railways  and  London  docks.  —  Channel  tunnel.  —  (No.  2312:)  Easter 
Holiday  traffic.  —  Railway  benevolent  institution.  —  Amalgamated  so- 
ciety of  Railway  servants.  —  Shrewsbury  Railway  accident.  —  Railway 
superannuation  foods.  —  Railway  capital  charges.  —  (No.  2314:)  Loads  of 
exceptional  length.  —  New  signal  on  Caledonian.  —  Port  of  London  bill. 

—  Swansea  new  dock.  —  Traffic  relation  of  Railways.  —  New  Railways 
in  Queensland.  —  (No.  2315:)  State-owned  Railways.  —  Daylight  bill  and 
Railways.  —  (und  No.  2316  u.  2317:)  Royal  commission  on  canals  and 
waterways.  -  Construction  and  demolition  of  tunnels.  —  Handling  rails 
with  a  locomotive  derrick.  —  Erection  of  French  river  bridge.  —  High- 
speed boiler-shell  drilling  machine.  —  Coal  handling  plant  for  Railways. 

—  Increased  weight  of  locomotives.  —  Machine  tools  in  Railway  work- 
shops. —  Failure  of  steel  rails.  —  (No.  2316:)  Railwaymen  s  hours  of  duty. 

—  Midland  Railway  extension.  —  (und  No.  2317:)  High  capitalisation  of 
British  Railways.  —  (No.  2316:)  Fatal  accidents  for  April.  -  Mexican 
Southern  Railway.  —  Railway  bills  in  parliament.  —  South  African  Rail- 
ways. —  Light  Railways  in  1907.  -  (No.  2317:)  Byoycles  as  luggage.  — 
Cheap  trains  bill.  —  Railways  of  India.  —  Great  Eastern  and  its  em- 
ployees. —  Whitsun  Holiday  arrange.  —  Organisation  of  agriculture.  — 
New  South  Wales  Government  Railways.  —  Nationalisation  of  Railways. 

—  (No.  2318:)  Light  Railways.  —  Railway  returns  of  the  United  Kingdom. 

—  Railway  nationalisation.  —  Long  service  on  British  Railways.  — 
Responsibility  of  parliament.  —  Indian  Railway  finance.  —  (No.  2319:) 
Combination  by  British  Railway  companies.  —  Great  Northern,  Great 
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Central  and  Great  Eastern  working  agreement.  —  Railway  boards  of 
conciliation.  —  Midland  Railway  and  the  amalgamated  society  of  Railway 
servants.  —  Great  Western  versus  Midland  Railway.  —  Indian  Railway 
management. 

Railway  World.   Philadelphia-New  York. 

Band  52.  No.  15-22.  Vom  10.  April  bis  29.  Mai  1908. 

(No.  15:)  The  financial  solidity  of  the  Illinois  Central.  —  Advantages  of 
Railway  unification  and  consolidation.  —  Transportation  and  the  traffic 
club.  —  Railway  dividends  and  Railway  surplus.  —  (No.  16:)  How  the 
states  make  interstate  rates.  —  (No.  17:)  The  necessity  of  higher  class 
rates.  —  The  financial  position  of  the  St.  Paul.  —  The  world's  earlier 
commerce  and  the  methods  of  its  distribution.  —  (No.  18:)  Commissioner 
Decker  on  Railway  regulation.  —  Who  will  pay  the  advance  in  freight 
rates?  —  Prosperity  and  the  Railroads.  —  Industrial  possibilities  of  the 
St.  Paul  extension.  —  The  Railroad  situation  of  to-day.  —  Practical  versus 
theoretical  Railway  regulation.  —  (No.  19:)  Status  of  proposed  rate 
advance.  —  The  situation  of  the  coal  roads  under  the  Hepburn  law.  — 
An  endorsement  of  higher  freight  rates.  —  Railway  legislation  and  its 
effect  upon  national  prosperity.  —  Increased  prices  versus  trans portatiou 
charges.  —  Is  the  Hepburn  law  unconstitutional?  —  (No.  20:)  The 
channels  of  traffic.  —  Reinforced  concrete  in  Railroad  work.  —  (u.  No.  21:) 
The  week  in  Railway  finance.  —  (No.  21:)  The  freight  rate  structure.  — 
Record  of  Railroads.  —  (No.  22:)  Why  the  carriers  advocate  an  advance 
in  freight  rates.  —  The  Interstate  Commerce  Commission  under  the  Hep- 
burn law.  —  The  traffic  club,  the  shipper  and  the  Railroad. 

Revue  d'economie  politique.  Paris. 
22.  Jahrgang.   No.  4.   April  1908. 

Les  consequences  linancicres  du  rachat  des  cliomms  de  fer  de  l'ouest. 

R£vue  economique  internationale.  Paris. 

5.  Jahrgang.   Band  2.   No.  2.   Vom  16.— 20.  Mai  1908. 
Les  chemlns  de  fer  du  Brcsil. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer  et  des  tramways.  Paris. 
31.  Jahrgang.   1.  Halbjahr.   No.  5.   Mai  1908. 

Note  sur  les  mesures  prises  par  la  compagnic  du  chemin  de  fer  du  Nordt 
pendant  les  periodes  de  trafic  intensif.  —  Lc  coincage  des  voies  a  cous- 
sinets  et  le  coin  metallique.  —  Statistique  des  chemins  de  fer  des  Etats- 
Unis  pour  I'exercice  tinissant  le  30  juin  1905. 
No.  6.   Juni  1908. 

Installation  d  un  escalier  A  marches  mobiles  dans  la  gare  du  Quai  d'Orsay. 
—  Note  sur  la  determination  experimentalc  du  coefficient  de  frottement 
les  lames  de  ressorts. 

Rundschau  fur  Technik  und  Wirtsobaft.  Prag. 

I.  Jahrgang.   No.  8.   Vom  18.  April  1908. 

None  Untergrundbahnen  in  Wien.  —  Die  osterreiehischen  Vorschriften 
fiir  Eisenbetonbauten. 
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No.  11.  Vom  6.  Juni  1906. 

Das  Jubilaura  der  Aueslg-Teplitzer  Bahn.  —  Die  Einftthrung  des  elektri- 
scben  Betriebes  auf  den  bayerischen  Staatsbuhnen. 

Schweizeriache  Banzeitung.  Zurich. 

Band  51.   No.  16,  17,  19,  20.   Vom  18.  u.  25.  April  und  9.  u.  16.  Mai  1906. 

Die  elektrische  Traktion  mit  Einphasenwechselstrom  auf  der  S.  B.  B.-Linie 
Seebach— Wettingen. 

No.  18.   Vom  2.  Mai  1906. 

Der  Einsturz  der  Quebec-Briicke. 

No.  21.   Vom  23.  Mai  1908. 

Die  elektrische  Verkettung  an  den  Westinghouseschen  Signal-  und 
Weichenstellhebeln. 

No.  24.   Vom  13.  Juui  1908. 

Wettbewerb  zur  Gestaltung  der  Hochbauten  am  neuen  Bahnhofplatz  in 
St.  Gallen. 

Schweizeriache  elektrotechniache  Zeitacbrift.  Zurich. 
5.  Jahrgang.  Heft  17.   Vom  25.  April  1908. 

Die  15000  Volt-Einphasenbahn  Seebach— Wettingen. 

Heft  20.  Vom  16.  Mai  1908. 

Drahtlose  Telephonic.  —  Die  im  Bau  begriffene  Transatlantische  Poulsen- 
station  Knockroe. 

Heft  21/22.   Vom  23.  bis  30.  Mai  1908. 
Die  Muoster-Schluchtbahn. 

Techniacb.es  Wocbenblatt  (Teknisk  Ugeblad).  Kristiania. 
1908.   No.  16—23.    Vom  16.  April  bit*  5.  Juni  1906. 

(No.  17:)  Vor  Jernbanebygning.  —  Jcrnbanepolitik  og  den  overste  Ad- 
ministration af  vore  oflentlige  Arbeider.  —  (No.  18:)  Bergensbanen.  — 
Klimatets  og  Skovgroensens  Indflydelse  paa  Sneforholdene  ved  Fjeld- 
banerne.  —  Foranstaltninger  mod  Snchindringer.  —  Bergensbanen  som 
Turistbane.  —  (No.  19:)  Jernbaners  Transportberegning.  —  Virtuel 
Loengde.  —  (No.  21:)  Jernbaners  virtuelle  Loengde.  —  Dovrebanen. 

Verkehratechnische  Woche  und  Eisenbahntechnische  Zeitacbrift.  Berlin. 
2.  Jahrgang.   No.  30-38.   Vom  25.  April  bis  20.  Juni  1906. 

(No.  30  u.  31:)  Barrenrahmen  amerikanischer  Lokomotiven.  —  (No.  31:) 
Neues  von  der  elektrischen  Zugbeleuchtung.  —  (No.  32:)  Ein  neuer  Ent- 
wurf  fur  eine  */4  gekuppelte  Nebenbahn-Tender-Lokomotive.  —  (u.  No.  34:) 
Der  Ausbau  der  Verkehrswege  nach  Arabien  und  Mesopotamien.  — 
(No.  83:)  Motorlokomotiven.  —  Ein  neuer  Eutwurf  fiir  cine  *f4  g«kuppelte 
Nebenbahn-Tender-Lokomotive.  —  (No.  34  u.  35:)  Die  Feuerungstcchnik 
im  Lokomotivbetriebe.  —  (No.  36:)  Vorriehtung  zum  Einregeln  der  Stcue- 
rung  bei  Lokomotiven. —  (No.  37:)  3/s  gekuppelte  HeiBdampf-Personenzug- 
Tender-Lokomotive.  —  (No.  38:)  Elektrische  Signaivorrichtung  zur  Kege- 
lung  des  Verkehrs  auf  Guterbahnhofen  und  Ladeanlagen. 
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Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  (Shurnal  ministerotwa  putei 
ssoobschtschenija).   St  Petersburg.   (In  russiachar  Sprache.) 
1908.   Heft  2. 

Feststellung  des  Stillstandes  der  Giiterwagen  auf  den  Stationen.  — 
Untcrsuchung  fiber  die  Kiesbettung.  —  Uber  die  Aufstellung  neuer 
Regeln  iiber  den  Winddruck  auf  Bruckenkonstruktionen.  —  Uber  die 
Bestimmung  der  zulassigen  Druckgrenzen  und  des  L&ngenkneffizienten 
in  Druckst&ben  mit  verschiedenen  Querscbnitten  und  in  Druckgurten 
bei  offenen  Brticken.  —  Amerikanische  Fahrbahn  der  Brucken  der  Mos- 
kauer  Ringbahn. 

Zeitschrift  des  osterreichischen  Ingenienr-  und  Architekten-Vereina.  Wieo. 
00.  Jahrgang.  No.  17.   Vom  24.  April  1908. 

Der  Kohlenutnschlag  an  der  osterreichischen  Seekuste. 

No.  18.   Vom  I.  Mai  1906. 

Uber  FluGregulierungen.  —  Amerikanische  Methoden  im  Werkzeugban.  — 
Bahnkraftwerk  in  Westville,  t\  S. 

No.  20.   Vom  15.  Mai  1908. 

Der  Personenbahnhof  New  York  der  Pennsylvania  Railroad. 

No.  24.  Vom  12.  Juni  1908. 

Ein  Grundplan  fur  GroB-Berlin.  —  Selbsttatige  Schranken  fiir  Wege- 
iiberg&nge  in  Schienenhohe  auf  clektrischen  Bahnen.  —  Weiteres  iiber 
Schienenwanderung. 

Zeitschrift  des  Vereins  deatscher  Ingenienre.  Berlin. 
Band  52.   No.  21.   Vom  23.  Mai  1908. 
Der  elektrische  Betrieb  auf  den  Endstreeken  der  New  York,  New  Haven 
und  Hartford-Bahn  (SchluC  in  No.  22  vom  80.  Mai  1908).   —  Verladevor- 
richtung  fiir  Kohlen. 

No.  24.   Vom  13.  Juni  1908. 

Die  Drehbrucke  iiber  den  grnBen  Hafcnkanal  in  Libau.  —  Die  Denk- 
schrift  iiber  die  Einfuhrung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den  bayeri- 
scheu  Staatseisenbahnen. 

Zeitschrift  fur  Binnenschiffalirt.  Berlin. 

15.  Jahrgang.   Heft  7.   Anfang  April  1908. 

Der  Ausbau  der  Oder— Weichsel-WasserstraBe  naeh  dem  WasserstraBen- 
ge*etze  vom  1.  April  1905.  —  Die  neuen  Hafenanlagen  in  Hameln. 

Heft  8.   Mitte  April  1908. 

Der  masurische  Scbiffnhrtskanal.  —  Die  preuBische  Kanalpolitik  im 
Lichte  franzfisischer  Beutteilung.  —  Die  Giiterbewegung  in  den  badischeu 
RheinhatVn  wahrend  der  Jahro  1901  —  1900. 

Heft  9.   Anfang  Mai  1908. 

Die  Einfuhrung  der  Dampfkraft  in  die  deutsche  Binnenschiffahrt.  — 
Biertransportkahne  auf  der  Elbe. 
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Heft  10.  Mitte  Mai  1908. 

Der  ma«nrische  Schiflahrtskana).  —  Die  wiirttembergischen  Groflschiff- 
fahrtsplAne.  —  Zur  Frage  der  Vertiefung  des  Rheins  von  St.  Qoar  bis 
Mainz.  —  Der  neue  preuCische  Wassergesetzentwurf. 

Zeitachrift  fur  den  internationalen  Ei»enbahntranaport.  Bern. 
16.  Jahrgang.  No.  4.   April  1908. 

"Die  Bezeichnung  der  Zollabfertigungastationen  ist  kein  notwendiger  Be- 
standteil  der  Routenvorschrift. 

No.  5.  Mai  1908. 

Die  italienischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1906/1907. 

Zeitachrift  fUr  Eiaenbahnhygiene.  Leipzig-Wien. 
4.  Jahrgang.   Heft  4/6.  April-Mai  1908. 

Begutachtung  von  Unfallschttden.  —  K  ran  ken-  und  Medikamentenkon- 
trolle  bei  den  Eisenbahnbetriebskrankenkassen. 

Zeitachrift  fttr  Staata-  nnd  Volkawirtacliaft.  Wien. 
Band  19.  No.  20.   Vom  17.  Mai  1*)08. 
Das  Stadtbahndetizit. 

Zeitacbrift  fur  Tranaportweaen  nnd  StraBenban.  Berlin. 
25.  Jahrgang.   No.  15.   Vom  20.  Mai  1908. 

Zur  Berliner  Verkehrs  frage.  —  Okonomisthcr  Bctrieb  far  Voll-  und 
Kleinhahnen  mit  schwachem  Verkehr. 

Zeitnng  dea  Vereina  Dentacber  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
48.  Jahrgang.   No.  33—48.    Vom  25.  April  bis  2o.  Juni  1908. 

(No.  33:)  Das  Wohnungs-Kiindigungsrecht  der  Beamten.  —  Osterreichische 
Eisenbahnstatistik  fiir  das  Jahr  1906.  —  Peking— Paris  im  Automobil.  — 
(No.  34  u.  35:)  Die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  in  der  europaischen 
und  aaiatisehen  Tiirkei,  iusbesondere  in  Syrien.  —  Deuischer  Eisenbahn- 
Peraonen-  und  Gepacktarif,  Tell  I.  —  Die  neue  Beamtengesetzgebung  in 
Baden.  —  (No.  35:)  Fahrkartendi  uc-kapparate  nm  Fahrkartenschalter.  — 
Bcforderung  von  (Jetreide  in  geschiittetem  Zustande  auf  den  russischen 
Bahnen.  —  (No.  36:)  Massengutbeforderung  auf  Eisenbahnen.  —  Eriifl"- 
nungsfeier  der  nenen  Eisenbahn  Blankenburg — Thale — Quedlinburg.  — 
Die  Hudson-  und  Manhattan-  Tunnelanlagen  in  New  York.  —  (No.  37:) 
Begeht  derjenige  einen  Betrug,  der  fine  Fahrkarte  im  Werte  von  5  J, 
nur  zu  dem  Zwecke  lost  und  benutzt,  urn  den  Bahnsteig  zu  betrcten? 
Kann  die  Eisenbahn  Nachzahlung  von  5  ^  verlangen?  —  Elektriseher 
Eiscnbahnbetrieb.  —  Zum  zehnjahrigen  Bestehen  des  amtlichen  Reise- 
bureaus  im  Potsdamer  Bahnhofsgebttude  in  Berlin.  —  (No.  38:)  Fin  neue* 
Werk  iiber  dip  oflfentlichen  Arbeiten  und  die  Beforderungsmittel.  — 
Eisenbahndampft'flhre  fiir  den  Ftthrbetrieb  zwiachen  SaCnitz  und  Trelle- 
borg.  —  Sudchinesische  Eisenbahnen.  —  (No.  39:)  Die  Fnhrgeldfrage  in 
den  Vereinigtcn  Staaten  von  Amerika.  —  Die  Eisenbahneu  der  Erde  im 
Jahre  1906  —  Beschaffung  von  Fahrzeugen,  Materialabnahme  und  Bau- 
uberwachung  auf  den  Liefcnverken.   —    (No.  40:)  Die  Ausbildung  der 
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Techniker  an  auslandischen  Hochschulen.  —  Reorganisation  der  Under- 
ground Electric  Railways  Company  in  London  und  die  Wirtschaftlichkeit 
Btadtiscber  Schnellbahnen.  —  (No.  41:)  Kin  groBes  Programm  fur  Schiflf- 
fahrtswege  in  Frankreieh.  —  Heizung  der  Zuge  auf  den  elektrisch  be- 
triebenen  Vollbahnen.  —  Die  Wohlfahrtseinrichtungen  der  preufiisch- 
hessischen  Eisenbabngemoinschaft  im  Jahre  1906.  —  (No.  42:)  Neurege- 
lung  der  Besoldungen  der  sachsischen  Staatsbeamten.  —  Die  verkehrs- 
politische  Bedeutung  der  neu  eroffneten  Eisenbahnlinie  Piraus— Athen— 
Larissa.  —  Die  Finanzlage  der  Schweiser  Bundesbahnen.  —  (No.  43:)  Das 
neuo  Haftpflichtgesetz  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  —  Presi- 
dent Todt.  —  Staatsminister  von  Frauendorfer  uber  die  Fahrkartensteuer. 
—  Die  ungarische  Investitionsvorlage.  —  (No.  44:)  Franz  Ulrich.  —  Die 
Eisenbahuen  von  Peru.  —  Anzeiger  iiberzahliger  Eisenbahnguter  und 
Gepackstucke.  —  (No.  45:)  Verwendung  der  Lokomotivasche  bei  der  Er- 
haltuDg  der  Einschnittbdschungen.  —  Massengatbeforderung  auf  Eisen- 
bahnen.  —  Denkschrift  zum  60jahrigen  Bestehen  der  Aussig-Teplitzer 
Bahn.  —  Das  Eisenbahnnetz  Chinas.  —  (No.  46:)  Die  Tarife  der  grott- 
stadti.schen  Verkehrsmittel.  —  Osterreichischer  Staatseisenbahnrat.  — 
Die  Anfauge  eines  Staatsbahnnetzes  in  China.  —  (No.  47:)  Versuche  mit 
Zugsicberungsapparaten  zur  Verhinderung  des  Uberfahrens  geschlossener 
Signale  durch  Eisenbahnziige.  —  Die  Koniglich  ungarischen  Staatseisen- 
bahnen  im  Jahre  1906.  —  (No.  48:)  Das  Hepburn-Gesetz  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  und  der  1.  Mai  1908.  —  Das  Ltibeck-Buchener 
Eisenbahnunternehmen.  —  Parlamentsverhandlungen  uber  den  Ruckkauf 
der  franzosischen  Westbahn. 

Zentralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 
28.  Jahrgang.  No.  35.  Vom  2.  Mai  1906. 

Einrichtungen  zur  Ent8tHubung  von  Eisenbahnpersouenwagen. 

No.  87.   Vom  9.  Mai  1908. 

Versuche  Uber  die  hemmende  Wirkung  von  Sandgleisen. 

No.  40.   Vom  20.  Mai  1908. 

Eisenbahnbrucken  aus  Walzeisentr&gern  mit  Betonkappen. 

No.  45.  Vom  6.  Juni  1908. 

Die  Verschiebung  des  Bahnhofsgebaudes  Dam-Antwerpen. 


H«ratu(»faben  Im  Auftr»g«  dea  KBnlillcban  M!oi«t*rlom»  der  0ffmtlicb«a  Artwitao. 
Verl»«  iron  Jullo»  8prin»»r.  Berlin  N.  -  Drufk  Ton  H.  8,  Hermann.  Berlin  8W. 
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Russische  Eisenbahnpolitik  (1881  bis  1903). 

Von 

Dr.  Oskar  Matthesins,  Oberleutnant  a.  D. 
(Fortsctziin*.)') 

II.  Abschnirt,  1887-1898. 

Sicbentes  Kapitel. 
Der  Ankauf  von  Privatbahnen  durch  den  Staat. 

a)  Die  Stellung  des  Finanzministeriums  zu  dieser  Frage. 

Der  groGte  Teil  der  Eisenbahnen  erzielte,  wie  wir  gesehen  haben, 
nicht  nur  keincn  Reincrtrag,  soiulern  erforderte  fast  jahrlich  Garantie- 
zuzahlungen,  so  dafi  dcm  Staate  fortwiilirend  noue  Ausgaben  crwuchscn, 
die  das  Staatsbudgot  empfiiidlich  belasteten.  Daher  konnte  der  Ankauf 
solcher  Linien  der  Staatskasse  keinerlei  Vorteilc  bringen  (wenigstens  in 
den  erstcn  Jahrcn  nach  dem  Ankauf),  zumal  ira  Ernstc  nicht  anzunchuien 
war,  daC  die  Rentabilitiit  der  Hnhncn  sich  einigermaCen  bessern  wurde; 
andererseits  erschien  cs  doch  sehr  fraglich,  ob  das  Verkehrsministerium, 
dessen  Einrichtungen  und  MaBnahmen  durchaus  nicht  immer  mustergiiltig 
zu  nennen  waren,  die  ubernommencn  Eisenbahnen  besser,  als  die  Privat- 
#esellschaften  verwalten  wurde,  umsomehr,  als  ja  die  nunniehr  eingefiihrte 
Staatskontrolle  etwaigc  MiKbrauche  in  den  Privatbahnverwaltungen  ver- 
hindern  und  bescitigen  konnte.  Was  aber  die  sogenannten  rentablcn 
Linien  anbetraf,  so  konnte  deren  Ankauf  wenigstens  fur  die  ersten  Jahro 
keine  nennenswerten  Vortcile  fiir  die  Staatskasse  bringen.  Dcnn  der 
Ankauf  sollte  nicht  nach  dem  Selbstkostenwerte,  auch  nicht  nach  dem 
garantierten  Reinertrage2)  erfolgen,  sondcrn  nach  dem  mittleren  Rein- 
ertrage  der  fiinf  besten  von  den  letzten  sieben  .Tahren,  die  dem  Ankaufe 
vorhergingen,  oder  sogar  nach  dem  Reinertrage  des  letzten  Jahres  vor 

l)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1907,  S.  904  ff. 
'*)  Wetin  dieser  niedriger  war,  als  dor  tatsachliehe  Ertrag. 
Archiv  fflr  Eisenbahnwosen.  1908,  jy; 


Digitized  by  Google 


1010 


Ituaslsche  Eisenbahnpolitik. 


dem  Ankaufe,  wenn  dieser  den  mittleren  Ertrag  uberstieg.    Es  war  nun 
aber  klar,  daC,  wenn  der  Ankauf  der  rentablen  and  der  anrentablen 
Linien  auch  keinerlei  besondere  Vorteile  bot,  er  andererseits  auch  keine 
nennenswerten  Verlustc  in  Aussicht  stellte.    Denn  die  unrentablen  Linien 
lagen,  ob  sie  nun  von  den  Privatgesellschaften  Oder  vom  Staate  betrieben 
wurden,  so  wie  so  der  Staatskasse  zur  Last,  die  rentablen  Linien  aber 
gaben,  wenn  die  Regicrung  auch  wirklich  einmal  neue  Verpflichtungen 
fur  sie  ubernehmen  muCte,  immerhin  aus  ihren  Oberschtissen  die  Mittel 
zu    ihrer  Deckung,    w&hrcnd    diese   fJbcrschiisse,    blieben    die  Eisen- 
bahnen  im  Privatbetriebe,  lediglich  den  Aktionftren  in  die  Tasche  flossen. 
Diese  rentablen  Linien  konnten  aber  in  Zukunft,  wenn  der  wirtschaftliche 
Wohlstand  des  Landes  sich  hob  und  der  Betrieb  auf  den  Eisenbahnliuien 
zunahm,  von  Jahr  zu  Jahr  wachsende  tTberschusse  abwerfen,  derart,  daU 
sie  nicht  nur  der  Staatskasse  alle  entstandenen  Unkosten  und  gemachten 
Aufwendungen  wieder  einbrachten,  sondern  auch  noch  eine  neue  und 
ergiebige  Einnahmequelle  fUr  den  Staat  bilden  konnten.  Dieses  Gewinnes 
konnte  aber  der  Staat  verlustig  gehen,  wenn  der  Ankauf  der  Bahnen  auf 
Jahre  hinaus  verschoben  wurde:  denn  in  diesem  Falle  verblieben  die 
Oberschtisse  in  den  Handen  der  Privatgesellschaften  und  die  sp&tere 
Ankaufssumme   wurde    von    Jahr    zu   Jahr    grOBer.    Ja   sogar  die 
Linien,  die  bis  dahin  gar  keine  Oberschusse  erzielten  und  dem  Staate 
arg  verschuldet  waren,  konnten  rait  der  Zeit  einen  derartigen  Reinertrag 
ergeben,  dafi  ihnen  beina  Ankaufe  eine  viel  hOhere  Kaufrente  als  die 
ihnen    auf   das    Aktienkapital    garantierte    zugebilligt    werden  muBte. 
Das  Ergebnis   dieser  Erwagungen    war  somit,    daC,    wenn    man  die 
Eisenbahnen  uberhaupt  ankaufen  wollte,  dies  um  so  bcsser  fur  die  Staate 
kasse  war,  je  fruher  es  geschah.    Es  erhob  sich  nur  die  schon  oft 
erttrterte  Frage:    „Ist  die  Staatseisenbahnwirtschaft  mindestens  ebenso 
vorteilhaft,  wie  die  private?"  —  eine  Frage,  die  gerade  fur  die  russischen 
Zust&nde  durchaus  angebracht  war.    Denn,  wie  wir  wissen,  hatte  ja  in 
RuBland  in  der  allerersten  Zeit  der  Eisenbahnbau  und  -betrieb  durch  den 
Staat  bei  weitem  vorgcherrscht,  leider  aber  rait  einem  vollstandigcn  Mifi- 
erfolg  geendet.1)    Wyschnegradski  selber  hatte  sich,  als  Mitglied  der 
friiheren  Baranowschen  Untersuchungskommission,    durchaus  fttr  den 
privaten  Betrieb  und  gegen  den  Staatsbetrieb  der  Eisenbahnen  ausge- 
sprochen.    Fast  in  den  meisten  europaischen  Staaten  gab  man  damals 
noch  dera  privaten  Eisenbahnbetriebe  den  Vorzug  vor  dem  staatlichen. 
Mit  dem  Ankauf  der  Privatbahnen  durch  den  Staat  hatte  man  nicht  iraraer 


l)  Vgl.  Archiv  fiir  Eiaenbahnwoscn,  Jahrg.  1903  und  1904,  Russische  Eisen- 
bahnpolitik im  XIX.  Jahrhundert,  I.  Periode. 
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die  beaten  Erfahrungen  gemacht,  and  in  einigen  Landern,  z.  B.  in  Belgien, 
wo  die  Staatseisenbahnwirtechaft  von  Anfang  an  vorherrschte  und  auch 
ganz  zufriedenstellende  Ergebnisse  zeitigte,  waren  doch  die  Ertrage  aus 
den  Eisenbahnen  bedenklich  gesunken,  nicht  gerade  zum  Vorteil  fur  die 
Staatskasse. 

Erst  als  N.  Chr.  Bunge  das  Finanzministerium  ubernahm,  wurde  ein 
neuer  Versuch  gemacht,  Baa  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  anf  den  Staat 
zu  ttbernehmen,  und  gleichzeitig  wurden  vier  Eisenbahnlinien  verstaat- 
licht,1)  jedoch  ohne  daft  diese  Maimahmen  einen  besonders  nennenswerten 
Erfolg  gehabt  hatten.  Die  giinstigen  Erfolge  der  Bungeschen  Eisenbahn- 
politik  sollten  sich  erst  spater  zeigen.  Wyschnegradski  konnte  daher 
nur  sehr  vorsichtig  bei  der  Entscheidung  der  Ankaufsfrage  vorgehen. 
Fur  den  Ankauf  sprach  eigentlich  nur  die  Erfahrung,  die  PreuCen  mit 
seinen  Eisenbahnen  gemacht  hatte.  Hier  brauchte  der  Staat,  dank  der 
erfolgreichen  Betricbsfuhrung  auf  den  staatlichen  Linien  und  dank  dem 
gunstigen  Ankaufe  von  Privatbahnen,  nicht  nur  keine  Aufwendungen  fttr 
die  Eisenbahnen  aus  allgemeinen  Staatsmitteln  zu  machen,  wie  das  in 
anderen  Staaten  geschehen  muCte,  sondern  er  zog  aus  seinen  Eisenbahnen 
schon  ganz  bedeutende  Einnahmen,  die  sich  in  dem  Rechnungsjahrc 
1886/87  auf  ungefahr  50  Millionen  Mark  beliofen,  nach  Abzug  aller  auf 
den  Linien  lastenden  Verbindlichkeiten.  Allerdings  darf  man  nicht  ver- 
gessen,  daB  in  PreuBen  fast  seit  Beginn  des  Eisenbahnbaues  wichtige 
Linien  dem  Staate  gehOrten,  daB  der  Bau  dieser  Linien  —  im 
Vergleich  zu  dem  der  russischen  Eisenbahnen  —  verhaltnismaCig 
billig  erfolgt  war,  daB  auch  die  zum  Bau  der  Linien  erforderlichen  Kapi- 
talien  fast  immer  zu  einem  niedrigen  ZinsfuBe  (unter  4  v.  H.)  begeben 
worden  waren,  daB  ferner  den  Privatgesellschaften  nur  unbedeutende 
Beihilfen  gewahrt  waren  und  daB  endlich  beim  Ankauf  der  Privatbahnen 
den  Gesellschaften  in  keinem  einzigen  Falle  mehr  gezahlt  wurde,  als  die 
betreffenden  Bahnlinien  im  Augenblick  des  Ankaufs  auch  wirklich  wert 
waren.  Die  preuBischen  Eisenbahnen  brauchten,  um  die  auf  ihnen  lastenden 
Verbindlichkeiten  zu  decken,  eben  nicht  mehr  als  4  v.  H.  Zinsen  heraus- 
zuwirtschaften,  und  wenn  —  wie  in  den  Jahren  1886-1888  —  im  ganzen 
5,2  v.  H.  erzielt  wurden,  so  hattc  der  Staat  schon  ganz  betrachtliche  Ge- 
winne  zu  verzeichnen.  Die  russischen  Eisenbahnen  dagegen  muCten  im 
Jahre  1888,  um  ihr  Baukapital  zu  verzinsen,  nicht  weniger  als  8,098  v.  H. 
Zinsen  aufbringen;  ein  Prozentsatz,  den  auch  die  preuBischen  Eisenbahnen 
nicht  hatten  zahlen  kOnnen,  wenn  sie  Fehlbetrage  vermeiden  wollten. 


l)  Vgl.  Archiv  filr  Eisenbahnwesen,  Jahrg.  1905,  Russische  Eisenbahnpolitik 
1681-1903,  I.  Abschnitt,  1881—86. 
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Und  dann  darf  man  nicht  aulier  Acbt  lassen,  daJJ  die  vortreffliche  Ver 
waltung  der  preuGischen  Staatsbahnen  von  Anfang  an  sich  so  bewahrt 
hatte,  dafi  eine  Riiekkohr  zur  privatwirtschaftlichen  Organisation  gar  nicht 
mehr  wunschonswert  erschien,  in  RuGland  dagcgen  jeder  neue  Versueh, 
zum  Staatsbahnsystem  iiberzugehen,  immer  neue,  groBere  Opfer  von  der 
Staatskasse  erheischte,  so  daC  das  Privatbahn system,  als  das  weniger 
kostspielige,  den  Vorzug  zu  verdienen  schien.  SchlieBlich  war  auch  das 
Ankaufsrecht  des  Staates  an  den  Eisenbahnen  in  RuUland  auBcrordentlich 
beschrflnkt,  und  zwar  dnrch  Sonderbestimmungen,  die  in  den  Satzungen 
und  Konzessionen  selber  enthalten  waren:  insbesondere  hatte  die  Re- 
gierung  nur  das  Recht,  eine  Privatbahn  zu  bestimmten  Terminen  und 
unter  gewisson  Redingungen  anzukaut'en.  Weder  sonstige  MiBbrftucho 
der  Privatgescllscliaften,  noch  irgendwelche  mangelhafte  und  gewissen- 
lose  Wirtschaftswoise.  deren  Folgen  dann  aut*  die  Staatskasse  zurilckfielon. 
konnten  einen  AnlaB  hjeten,  den  Ankauf  zu  beschleunigen.  Fast  fur  dam 
gesamte  Aktienkapital  war  absolute  Garantie  erteilt  worden,  d.  h.  von 
dieser  garantierten  Einnahme  brauehten  keinerlei  Schulden  an  die  Staats- 
kasse zuruckgezahlt  zu  werden,  bisweilen  aber  private,  rait  anderen 
Worten:  die  Aktionare  betrachteten  sich  als  Glaubiger  der  Staatskasse, 
und  waren  zu  gleicher  Zeit  die  Direktoren  und  Herren  des  Unteniehraens. 
sie  hatten  ausschlieGlich  Rechte  und  trugen  keinerlei  Verantwortung  in 
ftnanzieller  Beziehung.  Freilich  hatte  die  Regierung  wohl  das  nnura 
schrankte  Recht,  die  peinlichste  Aufsicht  tiber  die  TUtigkeit  der  Privat- 
gesellsehaften  auszuiiben.  auch  im  Impress*1  der  gesamten  Bevolkerung 
gewisse  Vorsehriften  fiir  den  Betrieh  zu  erlasseu,  —  aber  sie  hatte 
keineswegs  das  Recht,  die  Anknufsfrist  zu  vorkurzen  oder  die 
Ankaufsbedingungen  abzuiindern,  wenn  sie  nicht  das  Vertrauen  zu 
den  mit  der  Regierung  abgeschlossenen  Vertragen  erschiittern  wollte. 
Eine  Beschleunigung  des  Ankaufs  war  —  auch  bei  etwaiger 
Zahlungsunfiihigkeit  der  Gcsellschaft  —  deshalb  nicht  moglicb. 
weil  die  Ankaufssummo  nach  dem  jedesmaligen  Reinertrage  festgesetzt 
war  und  dieser  Keinertrag  naturlich  gerade  an  dem  in  Frage  kommenden 
Ankaufstermine  sehr  hoch  sein  konnte.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel, 
daU  die  Regierung  don  aufrichtigen  Wunsch  hatte,  die  Eisenbahnen 
—  wenn  es  nicht  anders  ging  auch  zwangsweise  anzukaufen;  denn 
fast  alle  bisher  mit  don  Akticngesellschaften  abgeschlossenen  Vertrage 
fiber  Ban  und  Betrieb  von  Eisenbahnen  hatten  der  Staatskasse  nur 
•  Schaden  gcbracht.  —  aber  vom  rechtlichen  Standpunkte  aus  durf'te 
die  Regierung  in  keinem  Falle  an  den  Vertragen  riitteln,  die  zwischen 
ihr  und  den  Privatgesellsohaften  auf  vollig  gesetzmaCiger  Grundlage  zu- 
stande  gekommen  warou.    Ein   derartiges  Veriahren  hatte  zunachst  zu 


Digitized  by  Google 


Russische  Eiseubahnpolitik. 


1013 


einer  endlosen  Reihe  von  gcrichtlichen  Prozessen  gefiihrt,  aber  ungleich 
gcfahrvoller  ware  die  moralische  EinbuCe  gewesen,  die  der  Staat  hierbei 
erlittcn  hatte.1)  Sehr  viele  von  den  Personlichkeiten,  die  seiner  Zeit  vom 
Staate  diese  und  jene  Konzessionen  im  Tnteresse  der  verschiedenen 
Aktiengesellschaften  erlangt  hatten,  waren  vom  Schauplatze  verschwundcn, 
ihre  Aktien  waren  in  andere  Hande  ubergegangen  und  die  Regierung 
hatte  nun  mit  —  zum  grflBten  Teil  unbekannten  —  Inhabern  der  Eisen- 
bahnaktien  zu  tun,  dercn  Rechte  durch  die  Allerhochst  bestatigten  Ge- 
sellschaftsstatuten  gewahrleistet  waren.  Im  Ernste  konnte  demnach 
niemand  daran  denken,  daB  die  Rechte  dieser  Personen  irgendwie  vom 
Staate  geschmalert  oder  gar  beseitigt  werden  konnten,  vielmehr  rauflte 
der  Staat  die  Vertrage,  auch  wenn  sie  ihm  bedauerlichcr  Wcise  Nachteile 
brachten,  auf  jeden  Fall  einhalten;  daran  durfte  auch  nicht  einen  Augen- 
blick  gezweifelt  werden.  Gleichwohl  wurden  sowohl  in  der  russischen 
Presse  wie  auch  in  der  fachwissenschaftlichen  Literatur  Stimraen  laut, 
die  der  Regierung  angelegentlichst  cmpfnhlen,  die  Privatbahnen  anzu- 
kaufcn,  ohne  die  in  den  Konzessionen  und  Satzungen  *festgesetzten  Ankaufs- 
termine  abzuwarten  und  ohne  sich  an  die  vertragsmaUig  bestiramten 
Ankaufsbedingungen  zu  halten.  So  schlug  beispielsweise  der  Moskauer 
Professor  A.  J  Tschuporoff  vor,  die  Eisenbahnen  lediglich  fur  ihreu 
Bauwert  zu  kaufen,'2)  und  der  Petersburgcr  Professor  P.  J.  Georgiewski 
riet,  den  tatsiichlichen  Reinertrag  der  Eisenbahn  im  Augenblick  des  An- 
kaufs  als  Kaufpreis  zu  bestimmen.3)  Ein  derartiges  Verfahren  hatte 
zweifellos  zur  Folge  gehabt,  daB  die  Aktioniire  aller  dcrartig  zwangsweise 
angekauften  Bahncn  die  Hilfe  der  ordentlichen  Gerichte  in  Anspruch 
genommen  hatten,  bei  denen  sie  zweifellos  eine  Befriedigung  ihrer 
Ansp  ruche  hatten  erreichcn  kOnncn.  Sodann  aber  ware  der  Kredit  des 
Staates  erheblich  erschtittert  worden,  denn  dieser  beruht  vornehmlich  und 
in  erster  Linie  aul  dem  unbedingten  Vertrauen,  daB  der  Staat 
alle  seine  Verpflichtungen  bedingungslos  erfiillt.  Die  Regierung 
entschicd  sich  auch  dafiir,  an  den  Vertrage n  mit  den  Gesellschaften,  un- 
bektimraert  um  die  augenblicklichcn  Nachteile,  streng  festzuhalten,  ohne 
die  Grundlagen  der  privatrechtlichen  Einrichtungen  audi  nur  im  geringsten 
zu  crschttttern.  Gewifi  waren  sehr  viele  von  diesen  Vertrilgen  mit  dem 
Staate  unter  solchen  Bedingungen  abgeschlosscn,  dal*  man  mit  einer 
gewissen  Berechtigung  eine  gerichtliche  Klage  auf  Xichtigkeitserklarung 


1)  Migulin  a.  a.  O.,  Bd.  II,  S.  357. 

2)  In  seiner  Arbeit:  Eisenbahnwirtschaft,  Moskau,  1875,  S.  309—319, 1.  Bd.  (rusa.) 
*)  In  aeinetn  Buche:  Die  finunziellen  Bcziehungen  des  Staates  zu  den  Privat- 

eisenbahngesellschaften,  St.  Petersburg,  1887,  S.  324  -  328.  (russ.) 
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der  Vcrtrage  hatte  anstrengen  ktmnen;1)  sodann  wurden  manche  Eisen- 
bahnen  so  verwaltot  und  betrieben,  daC  man  ftiglich  vor  Gericht  hatte 
beantragen  kOnnen,  die  betreffenden  Eisenbahngesellschaften  auf  Grand 
der  bestehenden  Gesetze  fUr  zahlungsunf&hig  zu  erklaren;  durch  diese 
beiden  MaBnahmen  hfttten  die  in  Betracht  kommenden  Eisenbahnen 
zweifellos  in  den  Besitz  des  Staates  gebracht  werden  kOnnen.  Aber  man 
darf  schlieClich  nicht  vergessen,  daC  Satzungen  von  Eisenbahngesellschaften 
schwerlich  den  gewflhnlichen  privatrechtlichen  Vertrftgen  gleich  zn  achten 
sind.  Diese  Eisenbahnsatznngen  waren  doch  AllerhOchst  bestfltigte  „Kon« 
zessionen,w  d.  h.  es  wnrden  verschiedenen  Privatpersonen,  sowohl 
jaristischen,  wie  physischen,  vora  Staat  gewisse  Rechte  eingerfiumt,  und 
zwar  auf  Grand  von  Erwttgungen  des  Staatsinteresses  (man  glaabte  eben 
daraals,  daB  das  Staatsinteresse  durch  die  Privateisenbahnwirtschaft  besser 
gewahrt  werde,  als  durch  ein  Staatsbahnsystem).  Somit  stellten  sich 
diese  Konzessionen  als  Akte  einer  bis  zu  eincm  gewissen  Grade  ein- 
seitigen  Willcnscrklarung  der  Regierung  dar,  und  man  konnte  von  vom- 
herein  doch  nicht  annehmen,  daB  diese  Regierung  von  den  Privatpersonen 
get&uscht  worden  sei.  Mithin  konnte  der  Staat  nicht  so  ohne  weiteres 
eine  gerichtliche  Klage  auf  Befreiung  von  den  (lbernommenen  Verpflich- 
tungen  anstrengen.  Aber  auch  eine  Eisenbahn  durch  GerichtsbeschluC 
fur  zahlungsunfahig  erklaren  zu  lassen,  war  nicht  gut  angangig.  Denn 
entweder  war  die  Zahlungsunfahigkeit  ohne  Schuld  der  Gesellschaft 
entstanden,  z.  B.  durch  schlechte  wirtschaftliche  Konjunkturen,  Oder  sie 
war  durch  MiBbrauche  und  Fehler  der  Gesellschaft  entstanden;  im 
ersten  Falle  waren  —  bei  dein  System  der  Staatsgarantien  fur  den  Rein- 
ertrag  —  die  gesetzlichen  Grundlagen  far  eine  derartige  gerichtliche  Er- 
klarung  zum  mindesten  sehr  zweifelhaft,  ira  anderen  Falle  hatte  die 
Regierung  das  Recht  und  sogar  die  Pflicht,  MaBnahraen  zu  treffen,  um 
derartige  MiBbrttuche  in  der  Verwaltung  und  im  Betriebe  abzustellen,  und 
zwar  nicht  nur  auf  gerichtlichem,  sondeni  auch  im  Vcrwaltungswege. 
In  diesem  Falle  aber  konnte  von  einer  Verletzung  der  den  Aktionaren 
zustehenden  Rechte  gar  keine  Rede  sein  und  der  Staatskredit  hatte  dann 
nicht  nur  nicht  gelitten,  sondern  ware  im  Gegenteil  nicht  unbedeutend 
ge8tiegen.  Alle  MaCnahmen,  die  von  der  Regierung  ergriflen  wurden, 
um  in  die  Privateisenbahnwirtschaft  Ordnung  zu  bringen,  waren  jedoch 


x)  Hierbei  konnte  der  §  1529,  X.  Bd.,  Teil  1  der  Gesetzsammlung  angezogen 
werden:  „Ein  Vertrag  ist  ungiiltig  und  eine  eingegangene  Verpflichtung  hinfallig, 
wcnn  der  Beweggrund,  der  zum  Abschlusse  do»  Vertrages  fiihrte,  einen  gesetzlich 
verbotenen  Zweck  anstrcbt,  wie  z.  B.,  wenn  der  Vertrag  hinzielt  auf  ....  5.  eine 
Schadigung  der  Staatskasse." 
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vOllig  gerechtfertigt  und  gesetzmaBig,  wenn  die  Rechte  der  Aktionare 
dabei  unangetastet  blieben. 

Seit  der  Amtstatigkeit  des  Finanzministers  N.  Ch.  Bunge  hatte  die 
Regierung  diesen  durchaus  gangbaren  Weg  der  Reformen  betreten  und 
cine  Reihe  von  Gesetzen,  Verordnungen  u.  a.  erlasscn  zu  dem  Zwecke, 
die  Verwaltung  und  den  Betrieb  der  Privateisenbahnen  zu  ordnen,  ohne 
die  Rechte  der  Aktionare  zu  schm&lern.  Alle  diese  Mafiregeln  hatten 
crfreuliche  Ergebnisse  gehabt  und  zur  Befestigung  des  Staatskredits  in 
hohem  MaJJe  beigetragen.  Welche  Vorteile  hatte  der  Staat  bei  einem 
vorzeitigen,  zwangsweiscn  Ankauf  von  Privatbahnen  gehabt,  wenn  bei 
diesem  Ankaufe  die  Aktionare  nach  dem  Reinertrage  der  Bahn  —  sei  es 
des  tatsachlichen  Oder  des  garantierten  —  abgefunden  werden  sollten 
und  nicht  nach  ihrem  Bauwert,  d.  h.  wenn  die  Regierung  nicht  zur  Kon- 
fiskation  des  VerraOgens  schritt,  sondern  ihren  eingegangenen  Verpflich- 
tungen  nachkam?  Die  Eisenbahnen  vorzeitig  anzukaufen,  die  keinerlei 
Garantiezuzahlungen  erforderten  und  die  ihren  Aktionaren  eine  erheblichc 
Dividende  auszahlten,  dazu  hatte  die  Regierung  nicht  das  geringste  Rechr, 
und  es  fehlte  hierzu  auch  an  einem  nur  einigennaCen  zu  rechtt'ertigenden 
Vorwande.  Bei  den  Eisenbahnen  jedoch,  die  keine  Reinertrftge  abwarfen 
und  infolgedessen  die  staatlichen  Garantiezuzahlungen  erforderten,  hatte 
die  Regierung  so  wie  so  die  Rente  an  die  Aktionare  weiterzahlen  mttssen, 
die  ihnen  fur  die  Dauor  der  Konzession  garantiert  war,  ganz  unabhangig 
von  dem  wirklichen  Ertrage  der  Eisenbahnen.  Mit  anderen  Worten:  die 
Zahlungen  des  Staates  waren  dieselben  geblieben,  wahrend  es  dazu  noch 
sehr  fraglich  erscheinen  muCte,  ob  bei  den  daraaligen  Zustanden  der 
Ertrag  der  Eisenbahnen  unter  der  Verwaltung  des  Staates  gestiegen 
ware.  Da  doch  immerhin  eine  gewisse  Spanne  Zeit  vergehen  mulite,  bis 
die  Staats-Eisenbahnverwaltung  bei  den  zu  Ubernehmenden  Linien  orga- 
nisiert  worden  war,  so  hatte  sich  in  dieser  Zeit  Verwaltung  und  Betrieb 
der  Bahnen  durch  den  Staat  wahrscheinlich  noch  kostspieliger  und  nach- 
teiliger  gestaltet,  als  durch  die  Privatgesellschaften,  wenn  nur  (iber  letz- 
tere  eine  aufmerksame  Kontrolle  eiugeftthrt  wurde.  Unter  solchen  Um- 
standen  an  einen  vorzeitigen  Ankauf  der  Privatbahnen  zu  denken,  hierbei 
die  Rechte  der  Aktionare  zu  schmUlern  oder  gar  zu  beseitigen,  die  Be- 
dingungen  der  Eisenbahnsatzungen  zu  verletzen,  eine  Reihe  von  gericht- 
lichen  Prozessen  in  Kauf  zu  nehmen  und  obendrein  den  Staatskredit  zu 
erschattern,  —  das  konnte  man  fiiglich  nicht  gut  verlangen.  Etwas 
auderes  war  es  ja,  wenn  man  die  Eisenbahnen  terminmaUig  ankaufte  und 
sich  dabei  streng  an  den  Wortlaut  der  Bedingungcn  hielt,  wie  sie  ira 
Statut  festgesetzt  waren.  Tn  diesem  Faile  brauchte  man,  —  bei  der  offen- 
kundigen  Unzuianglichkeit  des  Privatbetriebes  —  die  gesetzliche  Ankaufs- 
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frist  nicht  zu  verliingern,  im  Gcgentcil,  man  hattc  das  Recht  und  die 
Pflicht,  das  ganze  Eisenbahnnctz  in  den  Handen  des  Staates  zu  vereinigen, 
zu  dera  Zwecke,  in  Zukunft,  nach  vollzogener  Vereinigung,  die  Fehl- 
betriige  der  wenig  oder  gar  nicht  rentierenden  Linien  durch  die  t)ber- 
schiisse  der  gut  rentierenden  auszugleichen,  die  Ausgaben  fiir  die  Zentral- 
verwaltung  herabzusetzen  und  auf  dem  Wege  der  Konvertierung  die 
Zahlungen  fiir  die  auf  den  Linien  noeh  lastenden  Verbindlichkeiten  zu 
verringern. 

Indessen,  wir  wisscn,  daG  weder  N.  Ch.  Bunge  noch  J.  A.  Wysch 
negradski  unbedingte  Freunde  des  Ankaufs  waren,  auch  wenn  die  kon- 
zessionsmttttige  Frist  fiir  den  Ankauf  abgelaufen  war.  Beide  Finanz- 
minister  interessierten  sich  fiir  die  Eisenbahnen  nur  vom  volkswirtschaft- 
liehen  Gesichtspunkte  aus,  d.  h.  es  lag  ihnen  vor  allem  daran,  dali  Rutiland 
mttglichst  viele,  gute  Verkehrswege  erhielt.  wohei  die  Frage,  ob  Staats- 
bahnen  oder  Privatbahnen,  erst  in  zweiter  Linie  in  Betracht  kam.  S«> 
lange  mau  noch  nicht  daran  denken  konnte,  aus  den  Eisenbahnen  neue 
Einnahmon  fiir  den  Staat  zu  erzielen,  konnte  es  sich  —  nach  Ansicht 
der  beidcn  Finanzminister  —  nur  darum  handcln,  die  Ausgaben  der 
Staatskasse  fur  die  Eisenbahnen  moglichst  zu  verringern  und  das  Eisen- 
bahnnctz mit  moglichst  geringen  Opfcrn  von  Seiten  des  Staates  weiter 
auszubaucn.  Es  war  demnach  nur  eine  Folge  dieses  Standpunktes.  wenn 
wahrend  der  Aintszeit  diescr  bciden  Minister  der  Bau  neuer  Linien  nur 
solchen  Gesellschaften  Ubertragen  wurde,  die  sich  dureh  ihre  erfolgrciche 
Tatigkeit  im  Eisenbahnbetriebe  schon  bewiihrt  und  keinerlei  Garantie- 
'iahlungen  des  Staates  in  Anspruch  genommen  hattcn;  solchen 
Gesellschaften  wurde  auch  eine  Verliingerung  des  Ankaufstermins  gem 
zugestanden.  Ja,  der  Finanzminister  N.  Ch.  Bunge  hatte  sich  z.  B.  sogar 
direkt  gegen  den  Ankauf  der  gut  rentierenden  Linien  ausge- 
sprochen  und  wilhrend  seiner  Amtsfiihrung  waren  auch  nur  vier  sole  ho 
Linien  angekauft  worden,  die  lediglich  Fehlbetriigc  aufwiesen  und  die 
von  den  Privatgesellschaften  nur  ganz  unzuliinglich  verwaltet  und  bc- 
trieben  wurden.  Den  Bau  neuer  Linien  ubernahm  der  SUiat  in  jener  Zeit 
nur  dann,  wenn  sich  kcine  von  den  solidcu  Privatgesellschaften  hierzu 
bercit  gefunden  hatte. 

Dafiir  entschloli  man  sich,  den  Grundsatz  der  Staatsaufsicht  iiber  die 
Verwaltungen  der  Privatbahnen  im  weitesten  Umfange  durchzufiihren. 
Den  Privatgesellschaften  wurde  die  Erlaubnis  gcgeben,  ihre  alteu  Schulden 
zu  konvertieren.  Die  Politik  des  Ministers  N.  Ch.  Bunge  wurde  von 
Wysch  negradski  fortgesetzt,  nur  daG  ihre  Grundsiitze  noch  weiter 
entwickelt  wurden.  Wyschnegradski  richtete  cine  tatsiichliche  Aufsicht 
iiber  samtliche  Privatcisenbahuen  ein,  die  Garantiezuzahlungen  erforderten. 
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gleichzeitig  traf  er  m it  den  Gesellschaften  hestimmte  Abkommen,  durch 
die  ihre  tinanziellen  Beziehungen  zur  Reichsrentei  geregelt  und  klargestellt 
warden;  gewisserinaBen  vorbereitende  Arbeitcn  fur  den  spateren  Ankauf 
der  Linien,  denn  diese  Berechnungen  waren  auCerordentlich  verwickelte. 
SchlieBlich  wurde  folgendes  Prograinni  aufgestellt: 

1.  der  Staat  sollte  nach  und  naeh  alle  Eisenbahnen  in  seiner  Hand 
vereinigen,  die  bei  privatcr  Bewirtschaftung  Garantiezuzahlungen 
ert'orderten; 

2.  es  sollte  eine  Reihe  leistungsfahiger  Privatbahngesellschaften  ge- 
sehaffen  werden,  in  deren  Hiinden  das  gesamte  Netz  der  ertrag- 
reiehen  Linien  vereinigt  werden  sollte,  jedoch  rait  der  MaBgabc, 
daB  jede  von  diesen  Gesellschaften1)  neue  Linien  bauen  sollte, 
auch  wenn  diese  fur  den  Anfang  weniger  ertragreich  erschienen; 
diese  neuen  Linien  sollten  aber  zusammen  rait  den  gutrenticrenden 
betrieben  werden,  darait  mit  den  Ertrilgen  dieser  die  Fehlbetnlge 
jener  gedeckt  werden  kOnnten. 

Femcr  sollten  aut'  den  Linien,  die  in  der  Hand  des  Staates  vereinigt 
wurden,  Verwaltung  und  Betrieb  vcreinfacht  und  verbessert,  unnOtige 
Ausgaben  gestrichen  werden;  auch  sollte  ein  Teil  dieser  staatliehen  Linien 
unter  gilnstigen  Bedingungen  an  die  rentablen  Eisenbahngesellschaften 
verpachtet  werden.  Dadurch,  daB  man  eine  groBe  Reihe  alter  und  neuer 
—  mit  einander  zusammenhangender  —  Linien  in  den  Hiinden  der  Privat- 
gesellschaften  vereinigte,  gedachte  man  eine  Erweiterung  des  Reichs- 
eisenbahnnetzes  zu  erreiehen,  ohne  der  Reichsrentei  neue  Verpflichtungen 
aufzuerlegen,  gleichzeitig  aber  hott'te  man  fur  die  Zukunft,  daB  die  Ankaufs- 
preise  fur  die  Linien  dieser  Gesellsehaften  sich  ermaBigen  lieBen,  da  ja 
durch  die  Fehlbetrage  der  unrentablen  Linien  die  Dividenden  der  Ge- 
sellsehaften fallen  muBten.  Die  Privatgesellschaften  selbst  vcrhicltcn  sich 
solchen  Phinen  gegenuber  nicht  ablehnend:  denn 

1.  wurde  die  Ankaufsfrist  verliingert:  auch  wurden  ihnen  cinige 
andere  Vorreehtc  eingeraumt; 

2.  weitcre  Vorteile  boten  sich  beira  Bau  neuer  Linien,  wobei  man 
sein  Schilfchen  scheercn  konnte; 

3.  konnten  mancherlei  unnOtige  Ausgaben  vermieden  werden,  wenn 
in  ihren  Hiinden  ein  ausgedehntes  Eisenbahnnctz  vereinigt  war, 
statt  der  bisherigen  Linien,  so  daB  man  erwarten  konnte,  daB  die 
Einnahraen  in  Zukunft  nicht  nur  nicht  sinken,  sondern  sogar 
erheblich  steigen  wurden. 

!)  Zu  denen  naturlieh  nur  die  gehorten,  die  sich  durch  ihre  solide  Gesehafta- 
gebarung  bewahrt  und  einpfohlen  hatteo. 
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Derartige  Abkommen  wurden  mit  folgenden  Gesellschaften  ge- 
schlossen:  Wladikawkas  -  Eisenbahngesellschaft,  Stidwestbahnen-  Aktien- 
gesellschaft,  Warschau-Wien,  Kursk-Kiew,  Rjasan-Kosloff,  Moskau-Rjaaan 
und  rait  der  Groflen  Russischen  Eisenbahngesellschaft;  letztere  baute 
keine  neuen  Linien,  sondern  erhohte  nur  die  Betriebsfahigkeit  auf  den 
alten  und  verrechnete  alte  Schulden  mit  der  Regierung.  Im  ganzen 
wurden  zehn  Eisenbahnen  angekanft:  die  Uralbahn,  Kjashsk-Morshansk, 
Morshansk-Ssyssran,  Rjflshsk-Wj&sma,  die  Transkaukasische  Eisenbahn, 
Tamboff-Kosloff,  Kursk-Charkoff-Asoff,  Libau-Romny,  Orel-Grjitsi,  Warschau- 
Terespol. 

Wir  wenden  uns  nunmehr  diesen  einzelnen  Linien  zu,  um  zu  sehen, 
in  welcher  Weise  die  Grundsfttze,  die  Wyschnegradski  ftlr  den  Ankauf 
der  Linien  aufgestellt  hatte,  aucli  wirklich  befolgt  wurden. 

b)   Der  Ankauf  der  einzelnen  Eisenbahnen. 

1.  Die  Ural-Huttenindustrie-Bahn,  669  Werst.  Der  Ankauf  war 
bereits  unter  dem  Ministerium  Bunge  befohlen  worden,  auf  Grund  einer 
Allerhochst  bestatigten  Vorlage  des  Ministerrats  vora  23.  April  1886.1) 
Diese  Vorlage  war  das  Ergebnis  eines  besonderen  Abkommens  der  Re- 
gierung mit  der  Privatgescllschaft;  der  eigentliche  Ankaufstermin  war  — 
laut  Satzung  —  der  8.  Mftrz  1898.  Die  Schulden,  die  die  Gesellschaft  an 
die  Regierung  hatte,  waren  uberhaupt  nicht  einzutreiben.  Am  1.  Januar 
1887  betrug  die  Hone  dieser  Schuld  34  639  148  Rbl.  Kred.,2)  spfiter,  zur 
Zeit  des  Ankaufs  der  Bahn,  muBte  die  Regierung  schon  37  988  703  Rbl. 
von  der  Rccbnung  abziehen.*1)  Die  Hone  der  pflichtrnfiCigcn  Zahlungen 
der  Eisenbahn  betrug  im  Jahre  18864) :  39  851  165  Rbl.  Kred.,  wahrend 
der  mittlere  Reinertrag  in  dem  filnfjahrigen  Zeitraum  von  1882—1886  im 
ganzen  nur  292  306  Rbl.,  und  im  letzten  Jahre  vor  dem  Ankaufe  (1886) 
608  626  Rbl.  betrug.5)  Die  Gesellschaft  durfte  demnach  schwerlich  darauf 
rechnen,  daC  der  Reinertrag  der  Eisenbahn  im  Laufe  von  zehn  Jahren, 
die  noch  bis  zum  Ankaufe  vergehen  muCten,  eine  nennenswerte  Besserung 
aufweisen  wurde.  Jeden falls  war  garnicht  daran  zu  denken,  daB  man 
aus  diesen  Ertragen  die  pflichtmfiBigen  Zahlungen  in  Hone  vou  4  Millionen 
Rubcl  jahrlich  wurde  leisten  kOnnen,  daC  dann  noch  ein  Betrag  tibrig 
blieb,  mit  dem  man  bis  zum  Ende  der  Konzessionsdauer  die  Schulden 


l)  Yollst&ndige  Gcsotzsaiumlung  No.  3653. 

-)  Statistischos  Sammelwerk  des  Yerkehrsministeriums,  Bd.  XVII,  S.  23,  Tab.  I. 

3)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fUr  1896,  S.  69. 

<)  Ebenda,  fur  1886,  S.  16. 

»)  Ebenda,  fiir  1892,  S.  428-431. 
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an  Regierung  and  Privatglftubiger1)  hfttte  tilgen  konnen,  und  daB  schlieB- 
lich  noch  eine  Dividende  an  die  Aktionare  verteilt  werden  konnte.  Auf 
der  anderen  Seite  kara  in  Betracht,  daB  die  Regierung  die  Aktien  der 
Gesellschaft  mit  absolater  Garantie  ausgestattet  hatte,  und  daB  fttr  die 
Direktoren  der  Gesellschaft  nicht  sonderlich  viel  dabei  herauskam,  wenn 
die  Eisenbahn  in  den  Besitz  des  Staates  tiberging,  ohne  daB  man  noch 
einige  besondere  Vorteile  vom  Staate  erzielen  konnte.  Aber  im  Hinblick 
auf  die  g&nzliche  Zahlungsunf&higkeit  der  Gesellschaft,  die  auch  Privat- 
personen  tief  verschuldet  war  und  infolgedessen  dicht  vor  dem 
Eonkurse  stand,  muBte  sie  schlieBlich  auf  alle  Bedingungen  ein- 
gehen,  die  von  der  Regierung  gestellt  wurden.  Die  Regierung  versprach 
nun  auch  noch,  fttr  die  Schulden  der  Eisenbahn  an  die  Privatglftubiger 
aufzukommen,  und  durch  Gesetz  vom  23.  April  1886  wurde  verfUgt,  daB 
diese  Schulden  in  HOhe  von  3  800  000  Rbl.  auf  die  Reichsrentei  ttber- 
nommen  werden  sollten.  Spftter  stellte  sich,  als  die  Glftubiger  zusammen- 
berufen  waren,  heraus,  daB  die  Schulden  etwas  grflBer  waren,  so  daB 
ein  AllerhOchst  best&tigtes  Gutachten  des  Departcments  fttr  StaatsOkono- 
mie2)  vom  30.  Marz  1887 8)  bestimmte,  daB  zu  der  Summe  von  3  800  000 
Rubel  noch  258  886  Rbl.  zugezahlt  werden  und  der  Gesamtbetrag  der 
8chuld  4  058  886  Rbl.  betragen  sollte:  hiervon  sollten  3  630  636  Rbl.  sofort 
bezahlt  werden,  und  zwar  3  400  000  Rbl.  auf  das  Konto  des  Verkehrs- 
ministeriums  fttr  1887,  dagegen  230  636  Rbl.  auf  das  Reservekapital  der 
Eisenbahn.4)  Der  Vorteil,  den  die  Staatskasse  hierbei  erzielte,  bestand 
darin,  daB  die  Betriebsausgaben  der  Eisenbahn  von  nun  an  bedeutend 
vennindert  wurden,  indem  man  die  ttberaus  kostspielige  und  zum  groBen 
Teil  ttberflussige  Verwaltung  der  Eisenbahn- Aktiengesellschaft  auf  hob: 
man  erhielt  hierdurch  die  Moglichkeit,  Betrieb  und  Verwaltung  mit  der 
der  Staatsbahn  Jekaterinburg— Tjumen  zu  vereinigen.  Diese  Verschmel- 
zung  fand  auch  am  1.  Januar  1888  statt,  und  zwar  unter  dem  Naraen  der 
Uralbahn/')  Beim  Ankauf  der  Bahn  muBten  10  358  000  Rbl.  Kred.  auf  die 
Staatsschuld  tibernommen  werden;  dies  waren  nicht  getilgte  Eiscnbahn- 
aktien  aus  dem  Grundkapital  von  10  457  800  Rbl.  Kred.,  die  eine  jfthrliche 
Zahlung  von  533  349  Rbl.  Kred.,   vom   1.  April  1887   bis  8.  Mttrz  1959, 


')  Ebenfalls  mehr  als  4  Millionen  Rubel  Privataehulden. 
^  Eine  BehSrde,  die  dem  Reichsrate  an<?egliedert  war. 
*)  Vollstftndige  Gesetzaammlung  No.  4329. 

*)  Uber  die  Zahlung  dieser  Summon  vergl.  Berieht  der  Reichikontrolle  fur 
1387,  S.  471;  ebenda  fur  1896,  Teil  II,  S.  978/979. 

&)  Vollst&ndige  Gesetzsammlung  No.  4864.  Allerhochst  best&tlgtes  Gutachten 
des  Reich8rats  vom  7.  Dezember  1887. 
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orfordertcn.  Abgesehen  hiervon,  hatte  die  Reichsrentei  noch  Zahlungen 
fur  Eisenbahnobligationen  zu  leisten,  die  auf  das  Konto  der  konsolidierten 
Eisenbahnanleihen  (38  656  813  Rbl.  Met.)  zu  setzen  waren:  namlich 
1  971  497  RbJ.  Met.;  ferncr  Zahlungen  fur  Darlehne  (5  280  564  Rbl.  Kred.): 
namlich  303  570  Rbl.  Kred.  Im  ganzen  also  betrugen  die  Zahlungen  fur 
Aktien,  Obligationen  und  Darlehne,  die  nach  der  heutigen  Wanning  den 
Betrag  von  75  623  783  Rbl.  erreichten :  3  791  164  Rbl.1)  Einen  so  hohen 
Jahresertrag  konnte  die  Balm  nicht  herauswirtschaften;  die  mittlere  jahr- 
liche  Einnahme  ira  Zeitraum  von  1887—1892  (wahrend  der  Amtsdauer 
Wyschnegracskis)  betrug  nur  1  785  272  Rbl.,-)  mit  denen  man 
die  auf  der  Eisenbahn  lastenden  Verbindlichkeiten  nicht  im  entferntesten 
decken  konnte,  obwohl  die  Verwaltung  der  Linie  durch  den  Staat  im 
Vergleich  zu  dem  privaten  Betriebe  in  jeder  Beziehung  besser  war, 
andererseits  auch  der  Ankauf  der  Bahn  fiir  die  Reichsrentei  besondere 
Vorteile  bot.  Hicrbei  darf  man  allerdings  nicht  vergessen,  dafl  zu  den 
Einnahmen  der  ehemaligen  Ural-Hilttenindustriebahn  auch  noch  die  Ein- 
nahraen  der  Linie  Jekaterinburg— Tjumen  zusammentrafeu  (infolge  ihrer 
Rechnungszusammcnlegung  seit  dem  1.  Januar  1888),  andererseits  die 
Zahlungs verbindlichkeiten  beider  Linien  zusammen  sich  auf  5  134  292  Rbl 
beliefen,3)  so  dali  natiiiiich  der  Reinertrag  noch  viel  geringer  war,  als 
wir  oben  berechnet  hatten. 

2.  Nach  ganz  anderen  Gcsichtspunkten  erfolgte  der  Ankauf  der 
Linie  Rjashsk  -  Morshansk,  die  vom  14.  Oktober  1886  ab  vora  Staate 
angekauft  wcrden  konnte.  Diese  kleine  Linie  —  sic  war  nur  132  Werst 
lang  bereitete  vom  Baubeginne  an  der  Reichsrentei  empfindliche  Ver- 
luste,  sci  es,  dali  die  Staatskasse  Zinsgarantiezahlungen  zu  leisten  oder 
eine  Reihe  von  Darlehcn  herzugeben  hatte.  Die  Schulden  der  Gesellschaft 
an  den  Staat  im  Zeitpunktc  des  Ankaufes  (1.  Januar  1888)  betrugcn 
10  367  895  Rbl.1)  Der  mittlere  Ertrag  fur  die  besten  funf  Jahre  aus  dem 
sicbenjiihrigen  Zeitraum  von  1880—1887  belief  sich  auf  nicht  mehr  als 
648  607  Rbl.,5)  wahrend  die  jahrlichcn  Zahlungsverbindlichkeiten  704  337 
Rubel  betrugen.0)  Infolgedessen  durften  die  Aktionare  nur  auf  den 
garantierten    Reinertrag    von    5Vr>  v.  H.    ihres    Aktienkapitals  von 


l)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iibor  die  Eisenbahncn  fur  1887,  S.  6/7; 

ebenda  fur  1888,  S.  10/11. 

'-')  Ebenda,  fur  1892,  S.  428-431. 

3)  Ebenda,  fiir  1888,  S.  25. 

<)  Ebenda,  fiir  1692,  S.  42. 

5)  Ebenda,  fiir  1890,  S.  160/161. 

*  Ebenda,  fiir  188*,  S.  25. 
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2  972  594  Rbl.  Kred.  rechnen,  d.  h.  auf  151  107  Rbl.  Kred.  .jahrlich,  so- 
lange  die  Konzession  wahrte  (bis  zum  28.  November  1952).') 

Am  26.  Marz  und  14.  Juni  1887  wurden  zwei  Vorlagen  des  Minister- 
rats  Allerhflchst  bestatigt,2)  durch  die  —  in  ttbereinstimmung 
mit  §  49  des  Allgemeinen  Eisenbahnstatuts  von  1882  —  beschlossen 
wurde,  die  Eisenbahn  am  1.  Januar  1888  in  Staatsbesitz  zu  iibernehmen. 
Den  Aktionfiren  sollten  5  prozentige  Staatspapiere  gegeben  werden,  die 
der  Couponsteuer  unterlagen  und  die  in  denselben  Fristen  getilgt  werden 
sollten,  wie  die  friiheren  Aktien.  Es  waren  somit  am  Tage  des  Ankaufs 
noch  2  886  000  Rbl.  Kred.  zu  zahlen.  Die  Regierung  behielt  sich  das 
Recht  vor,  neue  5  prozentige  Papiere  an  der  Petersburger  BOrse  zu  be- 
geben,  entweder  in  Kredit-  oder  Metallvaluta  (Pfd.  Sterl.):  je  100  Rbl. 
nach  dem  Wechselkurs  auf  Sicht  London;  es  sollten  125  Rbl.  Met.  auf 
20  Pfd.  Sterl.  gerechnet  werden  und  die  letzte  Zahlung  vor  dem  5.  April 
1888  erfolgen.  In  Wirklichkeit  wurden  die  5  prozentigen  Papiere  nicht 
g-egen  die  Aktien  der  Eisenbahn  Rjashsk— Morshansk  eingetauscht.  Daftir 
wurden  —  auf  Grand  des  Allerhochst  bestiitigten  Gutachtens  des  Reichs- 
rats  vom  20.  Marz  1892  —  4  prozentige  Obligationen3)  im  Betrage  von 

3  464  200  Rbl.  Kred.  begeben;4;  diese  sollten  im  Laufe  von  60  Jahren 
getilgt  werden,  indem  jahrlich  0.4yo]s*.  v.  II.  des  Nennwertes  in  den 
Tilgungsfonds  abgefilhrt  wurden.  Schwerlich  konnte  das  als  ein  beson- 
derer  Vorteil  fiir  die  Reichsrentei  gelten,  da  die  geplanten  5  prozentigen 
Papiere  in  der  Mitte  der  90 er  .Jahre  sehr  leicht  in  4  prozentige  zu  einem 
al  pari-Kurse  konvertiert  werden  konnten  und  andererseits  fiir  die  4  pro- 
zentigen Obligationen  jahrlich  153  124  Rbl.,  far  die  Aktien  nur  151  107  Rbl. 
#ezahlt  werden  mufiten.  Die  5  prozentige  Metallobligationensclmld,  die 
im  Jahre  1866  von  der  Gcsellschaft  aufgenommen  worden  war,  — 
5  093  200  Taler  preuBisch  mil  Staatsgarantie,  5'/j>  v.  H.  Zinsen  und 
Tilgungsquote  —  ging  gleiehfalls  auf  die  Reichsrentei  Uber  und  zwar  in  Hohe 
von  4  966  800  Talern:')  hierfUr  waren  jahrlich  239  714  Rbl.  Met.  zu  zahlen. 

Von  Vorteilen  fiir  die  Reichsrentei  bei  diesem  Ankaufe  kann  man 
nur  dann  reden,  wenn  man  diese  Operation  im  Zusammenhange  mit 
anderen  Ankaufsoperationen  hctruchtet;  denn  da  diese  unbedeutendc  Linie 
ftir  sich  allein  eine  bcsondere  Vcrwaltung  erforderte,  so  konnte  *ie  der 

»)  Vgl.  Migulin.  Russiseher  Staatskredit,  Bd.  I,  S.  332. 
2)  Vollat&ndige  Gesetzsammluiifr  No.  4321  u.  4573. 
*)  6  Obligationen  sollten  fiir  5  Aktien  gegeben  werden. 
«)  Bericht  der  Reichskontrolle  fiir  1897,  Teil  II,  S.  962. 
5)  Nach  der  Berechnung  der  Reichskontrolle:   4  598665  Rbl.  Met.,  vergl. 
Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1897,  Teil  II,  S.  938. 
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Regierung  keine  sonderlichen  Vorteile  bringen,  zumal  im  Vergleich  mlt 
dem  privaten  Betriebe.  Nun  schlieBen  sich  aber  an  die  Linie  Rjfishsk— 
Morshansk  die  Linien  Rjftshsk— Wjasma  (650  Weret)  und  Morshansk— 
Ssyssran  (498  Werst)  an.  Wenn  man  diese  drei  Linien  zu  einer  einzigen 
vereinigte,  so  hatte  man  die  Mttglichkeit,  die  Verwaltungskosten  ganz 
erheblich  zu  verringern  und  deragemaB  den  Reinertrag  zu  erhohen.  In- 
dessen  konnten  die  beiden  letztgenannten  Linien  erst  im  Jahre  1895  an- 
gekauft  werden,  und  es  blieb  daher  der  Regierung,  um  diese  drei  Linien 
in  ihrer  Hand  zu  vereinigen,  nichts  weiter  ubrig,  als  ein  freiwilliges  Ab- 
kommen  mit  den  beiden  Gesellschaften  zu  treffen.  Die  Vorbereitungen 
hierzu  begannon  schon  unter  N.  Ch.  Bunges  Leitung.  Als  willkommene 
BegrUndung  fttr  ein  derartiges  Abkommen  konnte  die  Tatsache  gelten, 
daB  die  Staatsgarantie  far  die  Aktien  der  genannten  Linien  nur  auf 
15  Jahre  (vom  Jahre  1872  an)  erteilt  war  und  daher  im  Jahre  1887  auf- 
hOrte.  Die  Aktionare  durften  kaum  hoffen,  ohne  Staatsgarantie  eine 
Dividende  zu  erhalten;  denn  der  niedrigste  Reinertrag,  der  notwendig 
war,  um  die  Zahlungsverbindlichkeiten  zu  decken,  betrug  im  Jahre  1887 

1.  auf  der  Linie  Morshansk -Ssyssran  .    I  919  318  Rbl., 

2.  „     „      „     Rjashsk-Wjasraa   .    .    2  805  465    „  *). 

Dagcgen  betrug  der  Reinertrag  in  den  besten  Jahren  des  siebcnjahrigen 
Zeitraums  1881 —1887 :2) 

1.  auf  der  Linie  Morshansk— Ssyssran  .    1  237  855  Rbl.  (im  Jahre  1885), 

2.  „     „      „     Rjashsk-Wjasma    .    .    1  119  631    „    („      „  1887). 

Daher  muQte  der  Staat  im  Jahre  1887  noch  folgende  Garantiezuzahlungen 
leisten: 

1.  fttr  die  Linie  Morshansk-Ssyssran  .    1  231  248  Rbl., 

2.  „     „       ^     Rjfishsk-Wjfisma   .    .    1  685  834    „  s). 

In  Hinsicht  auf  dieses  ungunstige  Betriebsergebnis  war  wohl  ohne 
weiteres  anzunehmen,  daB  die  Besitzer  dieser  Aktien  bereitwilligst  jedes 
Anerbieten  annehmen  wiirden,  um  einen  —  wenn  auch  noch  so  kleinen 
—  Betrag  fur  die  von  1887  ab  in  Wirklichkeit  wertlosen  Aktien  zu  be- 
kommcn.  Gleichwohl  unterbreiteten  die  Aktionftre  —  in  der  Mehrzahl 
Hollander  —  ermuntert  durch  die  fortwahrenden  Konzessionen,  die  die 
Regierung  ihren  Glaubigern  auch  bei  ganz  ungesetzlichen  Forderungen 
oinrfturate,  im  Jahre  1886  dera  Finanzministerium  die  sehr  ktthne  Bitte, 
die  Garantie  noch  auf  12  weitcre  Jahre  zu  gewahren  und  dabei  von 


»)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  uber  die  Eisenbahnen  fur  1887,  S.  22/23. 
2)  Ebenda,  S.  46/47. 
»)  Ebenda,  S.  28/29. 
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einer  3  prozentigen  allmahlich  zu  einer  IV2  prozentigen,  schlieBlich  auf 
eine  1  prozentige  Garantie  herabzugehen. l)  Sie  liefien  dabei  deatlich 
durchblicken,  daB  —  falls  ihre  Bitte  abgeschlagen  wurde  —  der  hollan- 
dische  Markt  dies  sehr  ungttnstig  aufnehmen  wurde  und  dieser  Umstand 
wiederam  den  rassischen  Staatskredit  Uberhaupt  sebr  schlecht  beeinflussen 
kOnnte  ( ! ! )  Obwohl  die  Abgeschmacktheit  einer  solchen  Forderung  mid 
die  vOllige  Haltlosigkeit  eines  solchen  Vorschlages  auf  der  Hand  lag  — 
man  denke  sich:  die  genaue  Erfttllung  seiner  Pflichten  und  die  Ablehnung 
neuer  ungesetzmaBiger  Forderungen  durch  den  Staat  kOnnte  seincn 
Kredit  erschuttern  —  so  schien  es  doch,  als  ob  N.  Ch.  Bunge  die  An- 
sprttche  der  hollandischen  Glaubiger  befriedigen  wollte.  Gegen  eine  der- 
artige  LOsung  dieser  Frage  trat  aber  J.  A.  Wyschnegradski  vom  ersten 
Augenblicke  seines  Amtsantritts  ganz  energisch  auf.  Seine  Ansicht  hier- 
ttber  auBerte  er  in  folgenden  Satzen: 

„Wenn  man  von  dem  Grundsatze  ausgeht,  daB  die  peinliche  Er- 
fttllung der  Verbindlichkeiten,  die  die  Regierung  auf  sich  ge- 
nommen,  unzweifelhaft  ihre  Pflicht  und  Schuldigkeit  ist,  so  wird 
man  zugeben  mttssen,  daB  die  Erfttllung  dieser  Verbindlichkeiten 
in  Zukunft  noch  viel  besser  gewahrleistet  wird,  wenn  man  sich 
streng  von  alien  Ausgaben  und  Opfern  fernhalt,  die  unmittelbar 
und  direkt  auf  der  Staatskasse  lasten  wttrden.  Zu  solchen  Opfern 
wttrde  der  von  den  Gesellschaften  Rjashsk-Wjasma  und  Morshansk- 
Ssyssran  geforderte  Anteil  am  Reinertrage  gehOren,  ebenso  die 
Verlangerung  der  Garantie  ftir  das  Aktienkapital  auf  weitere 
12  Jahre,  wenn  auch  mit  allmahlich  fallendem  ZinsfuCe.  Was 
aber  die  Hinweise  darauf  betrifl't,  daB  das  Einstellen  der  Garantie- 
zuzahlnngen  fttr  die  Aktien  sehr  ungttnstig  auf  das  Vertrauen  der 
auslandischen  Kapitalisten  zu  den  russischen  Eisenbahnpapieren 
wirken  kOnnte,  so  muB  man  doch  in  Erwagung  Ziehen,  daB  die 
Garantie  auf  die  Aktien,'  nach  den  Allerhflchst  bestittigten  Satzungen 
der  Gesellschaften  vom  28.  April  1872,  uberhaupt  nur  fttr  15  Jahre 
zugestanden  ist.  Daher  wird  man  doch  annehmen  dttrfen,  daB  die 
auslandischen  Kapitalisten,  die  doch  bei  der  Anlage  ihrer  Kapi- 
talien  recht  vorsichtig  sind,  beim  Ankauf  der  genannten  Aktien 
deren  Garantiefrist  ganz  gut  gekannt  haben  und  ihre  Berech- 
nungen  hierauf  gegriindet  haben u. 

Nach  den  Mitteilungen  des  Finanzrainisters  sind  diese  Aktien  fttr 


!)  Alle  weiteren  Angaben  iiber  den  Ankauf  der  Linien  Rjashsk-Wjasma 
und  Morshansk  —  Ssyssran  sind  den  authentischen  Verhandlungsberichten  des 
MinisterratH  entnommen  (im  Archiv  N.  Ch.  Bunge). 


Digitized  by  Google 


1024 


Russische  Eisenbahnpolitik. 


den  halben  Preis  von  den  holliindischen  Kapitalisten  erworben  worden, 
und  wenn  man  fur  diese  l.r>  Jahre  ">  v.  IT.  von  der  Nennsumme  berechnet, 
so  war  der  wirkliehe  Wert  dieser  Aktien  schon  langst  getilgt  und  es  war 
ganz  falsch,  wenn  die  Aktiou/ire  hierbei  noch  von  Verlusten  reden  wollten. 
Es  war  daher  ganz  unmtiglich,  daG  die  Weigerung  der  Regierung,  den 
Forderung<;n  der  Leute  nachzugeben,  irgendwie  das  Vertrauen  zum 
Staatskredit  bei  den  Ausliindern  erscbtittern  konnte,  die  vora  Staate  garan- 
tierte  Papiere  in  Hftnden  hatten;  im  Gegentcil,  diese  Weigerung  der 
Regierung  konnte  nur  als  Beweis  daftir  gelten,  daB  der  Staat  in  der 
t)bcrnahmc  neuer  Verbindlichkeiten  sehr  vorsichtig  war,  wenn  er  nicht 
dureh  ganz  zwingende  Griinde  hierzu  bewogen  wurde.  Vollends  im  Hin- 
blick  auf  den  vorzeitigen  Ankauf  der  Eisenbahncn  hatte  es  gar  keinen 
Wert,  den  Aktioniiren  neue  Vorteile  in  Aussicht  zu  stellen:  hOchstens 
konnte  es  unumganglich  notwendig  erscheinen,  die  Eisenbahncn  strenger 
zu  beaufsichtigen,  darait  keine  MiBbriiuehe  von  den  Direktoren 
verttbt  warden.  Denn  diese  warden  zweifellos,  da  sie  unter  normalen 
Verhaltnissen  keine  Dividende  erarbciten  konnten,  darauf  ausgehen,  Raub- 
wirtschaft  zu  treiben,  wie  das  unter  solchen  Umstiinden  hiiufig  genug 
geschieht. 

Im  Hinblick  auf  diese  kategorischen  Erkliirungen  des  neuen  Finanz- 
ministers  muCten  die  Forderungen  der  Aktionftre  unberacksicbtigt  bleibeu, 
und  diesen  blieb  nur  das  eine  ttbrig:  die  Eisenbahn  dem  Staate  zu 
ubergeben,  sei  es  ohne  jode  Entschadigung,  oder  gegen  Zablung  irgend 
einer  unbedeutenden  Summc  fur  die  vorzeitige  Abtretung.  Die  Regierung 
aber  konnte  diese  Summe  urn  so  bereitwilliger  ausgeben,  da  sie  —  nach 
Ankauf  der  Linie  Rjashsk— Morshansk  -  die  MOglichkeit  hatte,  die  Ein- 
nahmen  der  Linie  Rjashsk  —  Wjasma  dadurch  zu  erhtthen,  daB  sie  auf  der 
ersteren  neue,  zweckmilBige  Tarife  festsetzte.  Denn  die  geringe  Ertragfftbig- 
kcit  der  Linie  Rjiishsk— Wjasma  erklarte  sich  hauptsachlich  daraus,  daC 
die  Aktioniire  der  Linie  Rjiishsk— Morshansk  mit  ihrer  Tarifpolitik 
alle  Frachten  von  Morsliansk  auf  die  Linie  Moskau-Rjilsan  und  Rjasan- 
Kosloff  ttberftthrten,  deren  Aktien  sie  auch  besaGcn;  daher  hatte  die  Linie 
Rjashsk— Wjasma  so  gut  wie  gar  keinen  Giiterverkehr. 

Der  Ministerrat  war  unbedingt  davou  aberzeugt,  daB  der  Ankauf 
der  Eisenbahn  Rjashsk  —  Morshansk  natzlich  sein  werde,  und  seine  Vor 
lage  crhiclt  auch  am  2G.  M/irz  1887  die  Allerhtichste  Bestatigung.  Ver- 
gebens  wiescn  die  Aktionare  der  Eisenbahn  darauf  hin,  daB  sie  eine 
unrichtige  Abrechnung  bekommen  hiittcn;  denn  es  sei  unvorteilhaft  fttr 
sie,  —  bei  dem  derzeitigen  FaJle  des  Wechselkurses  des  Kreditrubels  — 
Metallobligationen  zu  demselben  Kurse  zu  bekommen;  infolgedessen 
muGte  doch  wohl  der  Kurs  bei  der  Berechnung  zugrunde  gelegt  werden, 
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der  bei  der  Begebung  der  Aktien  und  bei  ihrer  Umwandlung  aus  der 
Metall-  in  die  Kreditvalata  notiert  wurde. 

Der  Ministerrat  erkl&rte  —  in  tlbercinstimmung  mit  der  Auffassung 
des  Finanzministers  —  diese  Forderung  der  Gescllschaft  fur  ganz  unan- 
nehmbar  und  bczog  sich  hierbei  auf  den  staatsmftnnischcn  Blick  des 
Grafen  M.  Ch.  Reutern,  der  inmitten  des  orientalischen  Feldzuges  von 
1877  mit  den  Gesellschaften  der  Orenburger  Eisenbahn,  Fasstowo-Eisen- 
bahn,  Weichselbahn,  Uralbahn  und  Rjftshsk — Morshansk  ein  Abkommen 
getroffen  hatte  dahingehend,  daB  ihr  Aktienkapital  aus  der  Metall-  in 
Kreditvaluta  umgewandelt  wurde  (1,15  Rbl.  Kred.  =  1  Rbl.  Met.),  wodurch 
die  Staatskasse  Millionen  Erspamissc  gemacht  hatte.  Indessen,  trotz  der 
AllerhOchst  bestfttigten  Vorlage  des  Ministerrats  tlberreichten  die  Aktionilre 
der  Eisenbahn  Rjftshsk — Morshansk,  an  der  Spitze  Laz.  Poljakoff,  Aller- 
hochsten  Ortes  ein  Gesuch,  in  dem  sie  darum  baten,  daB  der  Ankauf  der 
Bahn  verboten  werden  mOchte,  da  sic  —  die  Aktionilre  —  nur  Nachteil 
davon  hfttten.    Dieser  Nachteil  werde  dadurch  hcrbeigefQhrt,  daB 

1.  ihnen  fQr  die  Aktien  die  Obligationen  erst  nach  Revision  der 
Bttchcr,  Kassen  und  Belftge  der  Gescllschaft  ausgehftndigt  warden, 
die  Eisenbahn  aber  sofort  in  den  Besitz  des  Staates  aberginge 
und  infolgedessen  die  Aktionilre  vor  der  Beendigung  der  Revision 
keinerlei  Einnahmen  hfttten.  Die  Revision  aber  kOnnte  jahrelang 
dauern; 

2.  die  Aktionilre  sehr  viel  bei  dem  Wechselkurse  verlOren,  dessen 
Fallen  nicht  von  ihnen  abhilnge. 

Obgleich  diese  Einwendungen  schon  einmal  von  den  Aktioniiren 
vorgebracht  und  vom  Ministerrat  in  Obereinstimmung  mit  dem  Finanz- 
minister  abgelehnt  worden  waren,  erOffnete  der  Finanzminister  dieses 
Mai  dem  AusschuB,  an  den  die  Angelegenheit  neuerdings  zur  Erledigung 
Oberwiesen  war,  daB  er  gar  nichts  gegen  einen  Aufschub  des  An- 
kaufs  einzuwenden  hiitte,  wenigstens  bis  zu  dem  Zeitpunkte,  wo  die 
Linien  Rjftshsk— Wjilsma  und  Morshansk— Ssyssran  an  den  Staat  ttbcr- 
gegangen  waren;  denn  die  Gesellschaft  Rjilshsk-Morshansk  willige  in  die 
Abftnderungen  ciniger  von  der  Regierung  gewttnschtcn  Tarife,  und  der 
Ankauf  der  Eisenbahn  sei  vom  Finanzminister  nur  unter  dem  Gesichts- 
punkte  angeregt  worden,  daB  die  drei  Linien  Rjilshsk  -Morshansk,  Rjftshsk 
Wjtisma  und  Morshansk— Ssyssran  mitcinander  vercinigt  warden.  Nun 
aber  kOnne  diese  Vereinigung  nicht  zu  Stande  kommen,  da  der  Ministerrat 
sich  weigere,  den  Aktien  der  Linien  Rjftshsk— Wjilsma  und  Morshansk — 
Ssyssran  weiterhin  die  Staatsgarantie  zu  bewilligcn.  AuBerdom  wurde 
durch  den  sofortigen  Ankauf  der  Linie  Rjushsk — Morshansk  die  Fragc 
der  Verwaltung  und  des  Bctriebes  der  drei  Linien  allzufriili  entschieden 

Archiv  fOr  Eisenlmhnweseo.   190s  ^7 
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werden  mttssen,  und  zwar  in  dem  Sinne,  daC  der  Betrieb  unzweifelhafr 
an  den  Staat  (lbergehen  wttrde,  wahrend  nach  der  Ansicht  des  Finanz- 
ministers  der  Nntzen  des  Staatsbetriebes  damals  doch  noch  sehr  zweifel- 
haft  erschien.  Dagegen  kttnnte  es,  wenn  man  den  Ankauf  vorlauflg  auf- 
schObe,  spaterhin  vielleicht  vorteilhafter  erscheinen,  wenn  man  den  Be- 
trieb aller  drei  Linien  einer  Privatgesellschaft  ttberlieGe. 

Gegen  den  Aufschub  des  Ankaufs  trat  mit  besouderem  Nachdruck 
der  damalige  Verkehrsminister  Possjet  auf,  indem  er  ausfUhrte,  daG 
dieser  Aufschub  dera  Staate  sehr  teuer  zu  stehen  komraen  kOnnc;  denn 
der  Ertrag  der  Eisenbahnen  wachse  und  man  werde  spater  der  Gesell- 
8Chaft  eine  Kaufsumme  zahlen  mttssen,  die  sich  nicht  mehr  nach  dem 
den  Aktien  garantierten  Reinertrag  bemessen  wttrde,  sondern  nach  dem 
Reinertrage,  wie  cr  am  Ankaufstermine  ermittelt  werde.  Dieser  letzten 
Erwagung  stiramte  der  Ministerrat  unbedingt  zu  und  faCte  einen  BeschluB, 
der  grundsatzlich  hOchst  beachtenswert  erscheint.    Es  heiCt  darin: 

„Die  Abanderung  schon  beatehender  staatlicher  Verordnungen  kaun  nur  ganz 
ausnahmsweise  zugelassen  werden  und  zwar  nur  dann,  wenn  allseltige  0ber- 
zeuguug  herrscht,  daC  diose  Abanderung  durch  besonders  wichtige  Griinde  ge- 
boten  erscheint,  die  bei  dem  urspruuglichen  ErlaC  noch  nicht  vorgelegen  haben. 
Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  ist  es  klar,  daC  augenblieklich  keinerlei  Ver- 
anlassung  vorliegt,  in  eine  Priifung  der  Abmachungen  iiber  den  Ankauf  der  Eisen- 
bahn  Kjitshsk— Morshansk  einzutreten.  Es  ware  sehr  bedenklich  und'gefahrvoll 
fur  die  Keichsrentei,  wenn  die  Regierung  in  dem  Augenblicke,  wo  sie  an  den 
Ankauf  dieser  oder  jeoer  Eisenbahnlinie  herautr&te,  sich  danach  rich  ten  wollte, 
ob  der  Ubergang  der  Eisenbahn  an  den  Staat  fur  die  Aktionare  —  infolge  des 
nlcdrigen  Wechselkurses  im  Angenbliek  des  Ankaufs  —  vorteilhaft  oder  unvor- 
teilhaft  wftre.i) 

Der  Ertrag  der  Linie  Rjashsk  —  Morshansk  wachst  von  Jahr  zu  Jahr  und 
wird  noch  erheblich  zunehmen  nach  dem  Bau  der  Linie  Ssamara— Ufa.  Infolge- 
dessen  steht  zu  befurchten,  daft,  wenn  der  Ankauf  weiter  aufgeschoben  wtirde, 
die  Staatskasse  einen  allzu  hohen  Kaufpreis  werde  zahlen  nittssen.  Befindet  sich 
die  Linie  Rjashsk  —  Morshansk  erst  in  den  Httnden  des  Staates,  so  kann  (im 
("Jegensatz  zu  der  Ansicht  des  Finanzministois)  die  Frage,  ob  aus  den  drei  Linien 
eine  einzige  groCe  Privatbahn  gebildet  oder  ob  sie  alle  vom  Staate  be- 
trieben  werden  sollen,  viel  bequemer  gelost  werden.  Wenn  man  endlich  erwftgt, 
daft  der  Ankauf  der  Eisenbahn  Rjashsk  —  Morshansk  das  erste  Beispiel  dafiir  ist, 
daO  eine  Eisenbahn  vom  Staate  erworben  wird,  nicht  auf  dem  Wege  freiwilliger 
Vereinbarung  mit  den  Aktionftren,  sondern  durch  Anwendung  der  fur  den  zwangs- 
weisen  Ankauf  geltenden  Bestimmungen,  —  so  kdnute  cine  Abanderung  des  schon 
bestehenden  Bcschlupses  im  Hinblick  auf  den  bevorstehenden  Ankauf  der  anderen 
Eisenbahnen  einen  ftuBerst  unerwunschten  Beweis  dafiir  bieten,  datt  die  Regierung 
hin  und  her  achwanke,  wenn  es  gelte,  die  ihr  durch  die  Ei-enbahnstatuten  ttber- 
tragenen  Rechte  in  Anwendung  zu  bringen.   Auch  konnte  eine  derartige  Ah- 

')  Nach  dem  Statut  erfolgte  der  Ankauf  in  Kreditmbeln. 
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anderung  mancherlei  Bestrubungen  auf  Seiten  der  Aktionare  hervorrufen,  die  bei 
den  Ankaafen  ihre  Sonderzwecke  verfolgen  wurden." 

Zu  bemerken  ist  hierbei  noch,  daB  die  Befriedigung  derartiger 
Sonderwttnsche  der  Besitzer  gewisser  Papiere,  die  im  Grande  genommen 
gar  keinen  Wert  darstellten,  mancherlei  Material  fur  das  BOrsenspiel  h&tte 
scbaffen  kOnnen,  ein  Hazardspiel,  das  jeder  sicheren  Unterlage  ent- 
behrte.  Und  wenn  ein  einziger  dieser  anbegrtindeten  Sonderwttnsche 
erfdllt  wurde,  so  lag  keine  Veranlassung  vor,  nicbt  auch  andere  derartige 
Wilnsche  zn  berucksichtigen.  Da  nnn  in  keinem  Falle  vorausgesagt 
werden  konnte,  bis  zu  welcbem  Grade  Sonderansprdche  befriedigt  werden 
wtlrden  (in  solchen  Fallen  gebt  auch  vielfach  Gnade  vor  Kecht),  anderer- 
seits  aber  nicht  angenommen  werden  durfte,  dafi  auch  ganzlich  ungesetz- 
mftfiige  Ansprttche  befriedigt  werden  wurden,  so  lag  doch  die  Gefahr 
nahe,  daC  die  Schwankungen  der  Papiere  —  der  Reprftsentanten  der  ge- 
nannten  Sonderwttnsche  —  einen  ganz  auBerordentlichen  Umfang  annehmen 
wttrden,  so  dafi,  wenn  die  Regierung  den  Sonderwtinschen  auch  im  wei- 
testen  MaCe  entgegenkam,  die  Vorteiie  lediglich  den  BOrsenspekulanten 
in  die  Tasche  flossen.  Wenn  nun  die  Regierung,  das  eine  ungesetzmaCige 
Verlangen  erfullend  und  so  gewissermaBcn  seine  Gesetzraftfiigkeit  aner- 
kennend,  ein  anderes  derartiges  Verlangen  ablehnte,  so  konnte  ein  solches 
Verfahren  in  gewissem  Grade  den  Staatskredit  erschtlttern,  denn  in  dem 
einen  Falle  versteht  die  Regierung  nicht,  ihre  Rechte  zu  verteidigen,  in  dem 
anderen  analogen  Falle  wahrt  sie  dieselben  standhaft;  in  dem  einen  Falle 
teilt  sie  Belohnungen  aus,  in  dem  anderen  Falle  vernichtet  sie  Existenzen. 

Wir  haben  gesehen,  daB  bei  Gelegenheit  des  Ankaufs  der  Eisenbahn 
Rjashsk— Morshansk  der  Ministerrat  es  sehr  gut  verstand,  die  Inter- 
essen  der  Staatsrentei  zu  wahren.  Am  14.  Juni  1887  kam  eine  neue 
AllerhOchst  bestatigte  Vorlage  des  Ministerrats  zu  Stande,  durch  die  die 
Ankaufsbedingungen  genehmigt  wurden.  Sodann  wurde  die  Eisenbahn 
selbst  vom  Staate  ttbernommen  und  eine  Revision  der  Geschaflsgebarung 
der  Gesellschaft  angeordnet,  die  erst  im  Jahre  1891  beendet  wurde. 
Aus  dieser  Revision  war  ersichtlich,  daB  den  Aktionftren  an  Stelle  ihrer 
nichtgetilgten  Aktien  fttnfprozentige  Obligationen  (und  zwar  filr  eine  Aktie 
eine  Obligation)  gegeben  werden  konnten.  Hierbei  wurden  die  Divi- 
denden  tragenden  Aktien  ungtlltig,  die  Tilgung  der  Privatschulden  der 
Gesellschaft  konnte  derart  erfolgen,  daS  die  Kupons  der  Obligationen  im 
Laufe  der  nftchsten  Jahre  den  Aktionaren  nicht  ausgezahlt,  sondern  eben 
zur  Schuldentilgung  verwendet  wurden.1)  Vorteilhaft  fur  die  Aktionare 


l)  Vollstftndige  Gesetzsammlung  No.  7407  (Vorlage  des  Ministerrats  vom 
26.  Januar  1891). 
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war  hierbei  nur  der  Umstand,  dafi  ihnen  fttr  fttnf  fQnfprozentige  Obli- 
gationen  sechs  vierprozentige  gegeben  wurden. 

Als  der  Ankauf  der  Eiseubahn  Rjttshsk— Morshansk  endgttltig  und 
unwiderruflich  beschlossen  und  die  Am  rage  der  Gesellschaften  Rjftshsk- 
Wjftsraa  und  Morshansk -Syssran  auf  Verlftngerung  der  Garantie  ihrer 
Aktien  abgelehnt  waren,  traten  die  hollftndischen  Bankfirmen  Lipmann, 
Rosental  &  Cic.,  Wertheim  &  Gompertz  im  Namen  ihrer  Klienten,  d.  i.  der 
AktioniLre  der  beiden  genannten  Linien.  mit  einera  neuen  Gesuch  an  das 
Finanzministerium  heran.  Sie  erklftrten,  daB  die  hollftndischen  Kapitalisten. 
als  sie  vor  15  Jahren  die  Aktien  der  genannten  Eisenbahnen  erworben 
hfttten,  auf  Grand  der  im  westlichcn  Europa  gcmachten  Erfahrungen l) 
gehofft  hfttten,  daB  die  Eisenbahnen  wfthrend  der  15  Jahre,  so  lange  die 
Garantie  far  den  Ertrag  der  Bahnen  in  Kraft  war,  an  und  fUr  sich  ohne 
Zweifel  einen  Reinertrag  abwerfen  wtirden,  ganz  besonders,  wenn  der 
Staat  die  Kontrolle  austlbte.  Jetzt  nun,  da  es  nach  Bezahlung  der  Eisen- 
bahnobligationen  keinen  Reinertrag  gftbe,  bekamen  die  Aktionftre  gar- 
nichts.  „Die  Aktionftre  verstehen  vollkommen",  —  so  schrieben  die  Bank- 
firmen2) —  „daB  die  russische  Regierung  weder  im  Stande  noch  Willens 
ist,  grOBere  Opfer  auf  sich  zu  nehmen,  aber  deren  bedarf  es  ja  auch  gar- 
nicht.  Die  Regierung  hat  hinrcichende  Hilfsmittel  in  der  Hand,  am  die 
frtihercn  gttnstigen  Zustftndc  auf  dem  hollftndischen  Geldmarkte  wieder 
herzustellen,  der  jetzt  durch  den  Sturz  des  Bfirsenkurses  der  genannten 
Aktien  bedenklich  erschUttert  ist.  Die  Regierung  kann  jetzt  den  Aktio- 
nftren  zeigen,  daB  sie  deren  Vertrauen  im  vollsten  MaBe  zu  rechtfertigen 
wciss,  indem  sic  in  eincr  so  schwierigen  I^age  die  Interessen  der  Aktio- 
nftre  wahrnimint". 

Die  Bankfirmen  sehlugen  demgemilB  vor,  die  Regierung  solle  anstatt 
die  Garantio  far  die  Aktien  zu  verlttngern,  diese  allesamt  zu  einem  an- 
nehmbaren  Preise  erwerben.  Sie  lenkten  die  Aufmerksamkeit  der  russi 
schen  Regierung  auf  die  ungeheure  Zahl  russischer  Werte  (insbesonderc 
Eisenbahnwerte),  die  in  Holland  untergebracht  wftren,  ferner  darauf,  daB 
aus  England  und  Deutschland  russische  Fapicre  in  Holland  untergebracht 
warden,  schlieBlich  darauf,  daB  in  Holland  selbst  cine  starke  Partei  be- 
stehe,  die  den  lebhaften  Wunsch  habe,  daB  die  russischen  Papiere  in 
diesem  Lande  einen  niedrigen  Kurs  hilt-ten.    Die  Intriguen  dieser  Partei 

*)  In  Wahrlicit  gab  cs  im  Jahn*  1672,  auch  im  westlichen  Europa,  noch 
keine  derartigen  Erfahrungen  im  Eisenbahnwesen.  Denn  es  herrschte  uberall. 
mit  AuNiinhtne  von  PreuBen,  im  Eisenbahnwesen  dieselbe  Unordnung,  wie  in 
RuBland. 

-)  Berich t  des  Finanzmimsters  vom  is.  Juni  1888  (No.  6.">8r>)  im  Miniaterrut. 
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wilrden  entschieden  gefOrdert  werden,  wenn  den  oben  genannten  Antragen 
der  Aktionare  nicht  entsprochen  werde.  Dicsc  Antrftge  seien  nach  An- 
sicht  der  letzteren  durchans  gerechtfertigt.  Man  muBte  auch,  im  Falle 
der  Ablehnnng,  mit  einer  feindlichen  Stimmung  sftmtlicher  hollftndischen 
Kapitalisten  gegen  rnssische  Werte  rechnen,  und  das  wiederum  kOnnte 
dem  russischen  Staatskredit  im  Aaslande  erapflndliche  Verluste  zufugen. 
Die  AktionAre  wttren  damit  einverstanden,  wenn  sie  ftir  je  zwei  Eisen- 
bahnaktien  je  eine  dreiprozentige  Obligation  (in  Metallvaluta)  erhielten, 
die  nicht  der  fttnfprozentigen  Kuponstener  unterliegen  sollte. 

Diese  sonderbare  Zumutung  der  hollftndischen  Bankflrraen  tiber- 
raschte  durch  ihre  ungewOhnliche  Bescheidenheit  and  hcuchlerische  Un- 
befangenheit.  Man  beachte  den  kleinen  Fingerzeig  auf  die  rnssische 
„Unordnungw,  die  allein  schald  daran  wftre,  daB  die  Einnahmen  der  Bahn 
sich  im  Laufe  von  15  Jahren  nicht,  wie  in  Mittel-  und  Westeuropa,  ge- 
hoben  hatten,  obwohl  man  in  Rutland  eine  Staatsaufsicht  eingerichtet 
habe,  die  jedoch  das  Vertrauen  der  Glftubiger  nicht  gerechtfertigt  hfttte. 
Man  beachte  ferner  den  Hinweis  auf  die  „Bescheidenheitw  der  Forde- 
rungen  der  Aktionare,  die  nicht  darauf  bestehen  wollten,  daB  der  Staat 
ihnen  noch  groBere  Opfer  bringen  sollte,  sondern  die  nur  cine  mflBige 
^Hilfe"  von  Seiten  des  Staates  in  Ansprach  nehraen  wollten.  Dazu  noch 
endlich  die  Drohung,  daB  der  russische  Staatskredit  auf  dem  hollftndischen 
Markte  geschadigt  werden  wUrde,  wo  sich  schon  eine  Partei  gebildet 
hatte,1)  die  auf  einen  Kurssturz  der  russischen  Papiere  hinarbeiten  wolle, 
wenn  diese  Forderungen  nicht  erfttllt  wttrden,  dagegen  auf  ein  Steigen 
der  Papiere  im  anderen  Falle.  Erwahnt  wurde  aber  nicht,  daB  die  hol- 
landischen  Kapitalisten  z.  Z.  fur  die  Aktien  im  ganzen  nur  den  halben 
Wert  bezahlt  und  im  Laufe  der  15  Jahre  diescn  Kapitalaufwand  schon 
liingst  wieder  eingebracht  hatten  und  daB  ihre  „bescheideneu  Forderung 
bcsonders  darin  gipfelte:  es  sollte  ihnen  gerade  die  Halfte  des  Nenn- 
wertes  der  Aktien  zuriickgezahlt  werden,  die  von  ihnen  s.  Z.  auf  die 
Aktien  gezahlt  war;  mit  anderen  Worten:  das  von  ihnen  auf  die  Aktien 
gezahlte  Geld  sollte  vollstiindig  ohne  jeden  Diskontabzug  zuriickgezahlt 
werden.'2)  Das  Interessanteste  dabei  war  aber,  daB  jede  Veranlwortlichkeit 
im  Falle  der  raangelnden  Rentabilitflt  auf  den  Schultern  der  Regierung 
lag,  wahrend  doch  —  nach  den  Satzungen  —  als  die  alleinigen  und  nicht 
kontrollierbaren  Herren  der  Eisenbahnen  die  Aktionflre  der  Eisenbahn- 
gesellschaften  anzusehen  waren,  und  nicht  die  Regierung,  die  sich  ja  — 


l)  Natiirlich  aus  denselben  Bankfirmen,  die  diese  Ausfiihrungen  inaclien. 
-)  Die  russischen  5  prozentigen  Papiere  muBten  aller  Voraussicht  nach  in 
nicht  allzuferner  Zukunft  al  pari  stehen. 
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wie  wir  wiBsen  —  damals  noch  vollstandig  von  Bau,  Betrieb  und  Ver- 
waltung  der  Eisenbahnen  fernhielt.  Es  konnte  folglich  nicbt  davon  die 
Rede  sein,  daB  die  Regierung  das  Vertrauen  zu  den  Aktionaren  erschftt- 
terte,  sondern  umgekehrt  die  Aktiengescllschaften,  denen  die  Konzessionen 
for  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  verliehen  waren,  erschutterten  hier- 
durch  das  Vertrauen  zur  Regierung.  Erschttttert  wurde  auch  das  Ver- 
trauen der  Privatglaubiger  der  Gesellschaft,  die  ja  doch  nur  mit  Hilfe  der 
Regierung  befriedigt  werden  konnten.  Zu  diesera  Zwecke  hatte  die 
Reichsrentei  bereits  Darlehen  hergegeben,  die  am  1.  Oktober  1889  fol- 
gende  HOhe  erreicht  hatten: 

bei  der  Linie  Rjashsk— Wjasraa  .    .   .    .    47  330  713  Rbl., 
„    „      „     Morshansk— Ssyssran   .    .    31800  265  „ 

Den  Aktionaren  selbst  hatte  die  Regierung  als  Garantie  auf  die 
Aktien  9  618  832  Rbl.  +  5  347  366  Rbl.  gezahlt.  Und  welche  Vorteile  hatte 
die  Reichsrentei  von  der  Privatgesellschaft,  die  nun  schon  15  Jahre 
Besitzerin  der  Bahnlinien  war?  Und  wie  konnte  man  angesichts 
solcher  Verhaltnisse  von  einer  sittlichen  (geschweigc  denn  von  einer 
rechtlichen)  Verpflichtung  der  Regierung  gegenttber  den  Privat- 
gesellschaften  reden?  Die  Bank  firm  en  wiesen  wohl  darauf  hin, 
daB  der  BOrsenkurs  der  Aktien  mit  Ablauf  ihrer  Garantiefrist  stark 
gefallen  ware,  aber  sie  vcrgaBcn  ganz  zu  erw&hnen,  daB  die  Spekulanten 
gerade  auf  Grand  dieses  gefallenen  Kurses  von  den  friiheren  Besitzern 
die  Aktien  aufgekauft  hatten.  Sie  erwahnten  auch  nicht,  daB  die  Regie- 
rung,  nachdem  sie  bctrachtliche  Aufwendungcn  fur  die  Aktien  gemacht 
hatte,  naturlich  den  ursprunglichen  Inhabern  der  Aktien  keine  besondcre 
Unterstutzung  mebr  hatte  zukommen  lassen.  Es  war  ganz  unverstiindlich, 
wie  man  davon  reden  konnte,  daB  die  Regierung  das  Vertrauen  gerade 
dieser  Aktionare  erschuttert  haben  sollte.  Davon  konnte  doch  nur  ge- 
sprochen  werden,  wenn  man  die  Aktionare  als  Glaubiger  der  Reichsrentei, 
den  Staat  aber  als  Besitzer  der  Eisenbahn  ansah.  Das  aber  entsprach 
den  tatsachlichen  Verhftltnisscn  keineswegs.  Was  nun  die  sogcnannte 
Erschtitterung  des  russischen  Staatskredits  anbetraf,  die  dadurch  verur- 
sacht  sein  sollte,  daC  die  Regierung  sich  weigerte,  neue  Verpflichtungen 
ohne  jeden  gesctzlichen  Grand  auf  sich  zu  nehmen,  so  ist  bereits  oben 
darauf  hingewiesen  worden,  daB  im  Gegenteil  viel  eher  die  Inhaber  der 
tatsftchlichen  (nicht  gedachten)  Staatsobligationen  sich  fragen  muBten,  ob  es 
ftir  RuBland  mfiglich  wfire,  seinen  bestehenden  Verpflichtungen  nachzu- 
kommen,  wenn  es  noch  die  Bczahlung  von  imaginarcn,  nur  in  der  Ein- 


i)  Nachrichten  der  Reich skontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fiir  1896,  S.  69. 
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bildung  anderer  bestehenden  Verpflichtungen  tlbernehmen  wollte.  Unter 
solchen  Umstanden  konnte  der  Staatskredit  zweifellos  stark  erschttttert 
werden,  ebenso  wie  der  Kredit  einer  Privatperson  erschtlttert  wird,  die 
zugleich  mit  solchen  Schuldverschreibungen,  fttr  die  sie  vollen  Gegenwert 
erhalten  hat,  Obligationen  ausstellt,  die  nnr  einen  gedachten  Wert  besitzen, 
fur  die  sie  keinen  Gegenwert  erhalten  hat. 

Es  ist  bereits  erwahnt  worden,  daB  das  Finanzministerium  (J.  A. 
Wyschnegradski)  genau  denselben  Ansichten  huldigte,  damals,  als  die 
Gesellschaften  Rjftshsk-Wjasma  und  MorshanskSsyssran  den  Anspruch  er- 
hoben,  dafi  die  Garantie  auf  ihre  Aktien  ihnen  verlflngert  werden  sollte. 
Bedauerlicherweise  sah  der  Finanzminister  diesmal  die  Sache  ganz  anders 
an,  obwohl  die  Fordernngen  der  Aktionare  urn  ein  Bedeutendes  hOhere 
waren.  Er  trat  mit  den  hollfindischen  Aktionaren  in  Unterhandlungen 
ein,  die  sehr  vorsichtig  gefuhrt  wurden,  nur  damit  die  answfirtigen  Aktio- 
nare keinen  AnlaC  hatten,  zu  behaupten:  es  waren  ihnen  etwa  indirekte 
Zasicherungen  gemacht  worden.  Als  ob  die  russische  Regierung  tiber- 
haupt  die  Verpflichtung  gehabt  hfttte,  derartige  hochgespannten  Forde- 
rungen  der  Aktionftre,  sei  es  auch  auslftndischer,  jemals  zu  erfiillen!  Die 
Verhandlungen  wurden  durch  den  Petersburger  Bankier  Meyer  mundlich 
gefllhrt,  da  der  Finanzminister  fdrchtete  —  und  gewiS  nicht  ohne  Grund 
— ,  sich  mit  den  holiandischen  Bankiers  auf  irgend  welche  schriftlichen 
Abmachungcn  einzulassen.  Das  Ergebnis  dieser  Unterhandlungen  war 
ein  Bericht  des  Finanzministers  an  den  Ministerrat  (vom  18.  Juni  1888), 
indem  die  MOglichkeit  zugegeben  wurde,  die  Fordernngen  der  hollfindi- 
schen Aktionftre  zu  befriedigen,  aus  folgenden  Griinden: 

1.  abgesehen  von  den  Vorteilen,  die  sich  daraus  ergeben,  daC  die 
wenig  rentablen,  hohe  Garantiezuzahlungen  erfordernden  Eisen- 
bahnen,  an  deren  Betriebsergebnissen  die  Regierung  bei  weitem 
mehr  interessiert  ist,  als  die  Aktionare  dieser  Linien  es  zu  sein 
pflegen,  an  den  Staat  fallen,  so  gewahrt  die  Annahme  der  gegen- 
wartigen  Forderung  far  die  Rcichsrentei  fast  doppelt  so  viele 
Vorteile,  als  die  Verwirklichung  derjenigen  Kombinationen  beztig- 
lich  der  Linien  Rjashsk— Wjasma  und  Morshansk— Ssyssran,  wie 
sie  im  vorigen  Jahre  vom  Ministerrat  erOrtert  und  begutachtet 
wurde;1) 

2.  auf  den  europaischen  Geldmarkten,  insbesondere  dem  deutschen, 
hatte  sich  im  Laufe  des  letzten  Jahres  (1887/88)  der  Stand  der 


»)  D.  h.  GewahruDg  der  Garantie  auf  12  Jahre,  zuerst  in  Hohe  von  3  v.  H., 
sodann  von  l1/?  v.  H.  und  schlieBlich  von  1  v.  H. 


Digitized  by  Google 


1032 


Rus8isehc  Eisenbnhupolitik. 


russischen  Werte  erhcblieli  verschlechtcrt,  ganz  besonders  infolge 
von  kiinstlichcn  MaBnahmen,  die  den  Staatskredit  RuBlands  im 
Auslande  schadigen  sollten.  Infolgedessen  war  eine  Menge  rus- 
sischer  Werte  aus  England  and  Dcutschland  nach  Ruflland  und 
Holland  zuruckgcstrOmt. 

So  wie  die  Verhaltnisse  lagen  und  bei  der  vollstandigen  UnmOglich- 
keit,  russische  Anleihen  auf  dera  englischen  Markte  unterzubringen,  war 
die  russische  Regierung  in  die  Notwendigkcit  versetzt,  gute  Beziehungen 
zum  hollandischen  Geldmarkte  zu  unterhalten,  auch  um  den  Preis  einiger 
Opfcr.  Denn  der  Verlust  dieses  Marktes,  auf  deny  besonders  kleine  Kapi- 
talisten  gem  ihre  Ersparnisse  in  russischen  Werten  anlegten,  konnte 
den  Staatskredit  im  Auslande  sehr  empflndlich  schadigen.  Um  dies  zu 
vermeiden,  konnte  man  geeignetenfalls  mit  Vorteil  fttr  die  Reichsrentei 
jenc  Zugcstttndnisse  raachen,  die  von  den  Aktion&ren  gcwttnscht  wurdcn. 
Aus  den  Erklarungen,  die  von  den  Bevollmachtigten  dieser  Aktionare, 
den  Amsterdamer  Bankiers  Lipmann,  Roscntal  &  Cie.  und  anderen  abge- 
geben  wurden,1)  war  ersichtlich,  daC  die  Ansprttche  der  Aktionare  sich 
nicht  auf  irgend  welcbe  Verbindlichkeit  der  Regierung  stiltzten.  Im 
Gegenteil,  sie  erkliirten  ausdrucklich,  daC  die  Regierung  mit  dem  Ablauf 
der  im  Jahre  1872  erteilten  Garantie  vom  rechtlichen  Stand  pun  kte  aus 
gar  keine  Verpflichtungen  mehr  gegen  die  Aktionare  hatte.  Jedoch 
glaubten  diese,  daC  die  Regierung  moralisch  verpflichtet  wftre,  ihnen 
gcgebencnfalls  zu  Hilfe  zu  kommen,  besonders  im  Uinblick  darauf,  daft 
die  genannten  Eisenbahnlinien  in  dem  Augenblicke,  als  die  Garantiefrist 
ablief,  noch  nicht  im  Stande  waren,  aus  eigener  Kraft  einen  genttgenden 
Reinertrag  zu  bringcn.  Dabei  brachten  die  hollandischen  Aktionftre  in 
Rechnung,  welche  Bedeutung  zu  dem  gegebenen  Zeitpunkte  der  hollandi- 
sche  Markt  fttr  den  russischen  Kredit  hatte,  und  grtindeten  darauf  be- 
sonders ihre  AnsprUche.  Bei  dieser  Sachlagc  fand  der  Finanzminister, 
daC  eine  Abweisung  der  hollandischen  Bankflrmen  auBerst  unangenehme 
Folgen  fttr  den  Staatskredit  haben  konnte.2)  Er  brachte  in  Anregung, 
die  an  Stelle  der  Aktien  ausgegebcnen  Obligationen  mit  der  funfprozen- 
tigen  Kuponsteuer  zu  belegen  (hiergegen  erhoben  die  hollandischen 
Bankiers  Einspruch),  dafur  aber  willigte  er  ein,  daC  fttr  diese  Obligationen 
Zinsen  vom  28.  Mai  1887  ab  gezahlt  werden  sollten,3)  da  ja  die  Eiscn- 

»)  Mit  diesen  Bankhausern  unterhielt  die  russische  Regierung  scnon  seit 
lingerer  Zeit  sehr  enge  tinanzielle  Beziehungen. 

*)  Vgl.  S.  16/16  im  Bericht  der  Kreditkanzlei  des  Finanzministeriums  vow 
18.  Juni  1888,  No.  6585. 

3)  D.  h.  von  dem  Augenblicke,  da  die  Garantie  auf  die  Aktien  aufburte. 
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babnen  erst  mit  dem  1.  Oktober  1889  an  den  Staat  fallen  wttrden.  So 
ttbten  die  Drohungen  der  Hollander  ihre  voile  Wirkung  auf  den  Finanz- 
minister  aus.  Obwohl  er  die  Grundlosigkeit  dieser  Forderungen  klar  er- 
kannte,  hielt  er  es  dennoch  fUr  ang&ngig,  sie  za  befriedigen,  and  zahlte 
in  seinem  Berichte  an  den  Ministerrat  noch  einmal  alle  die  Griinde  auf, 
die  ftlr  die  Bewillignng  sprachen,  hauptsachlich  aus  Rttcksicht  anf  die 
Sicherheit  des  Staatskredits,  der  —  wie  ja  auch  die  holl&ndischen  Ban- 
kiers  hervorgehoben  batten  —  im  Falle  der  Ablehnung  ihrer  Ansprttche 
stark  gefahrdet  erschien.  Der  Finanzminister  batte  scheinbar  seinen 
eigenen  Ausspruch  ttber  diese  AnsprUche  vergessen,  da  er  frtther  ganz 
often  erkl&rt  hatte,  ,,daB  die  Erfttllung  oder  Nichterfiillung  der  Forde- 
rungen keinerlei  EinfluB  auf  den  Staatskredit  austtben  kfinne."  Allerdings 
fttgte  er,  wie  zu  seiner  Rechtfertigung,  hinzu,  daB  der  neue  Vorschlag  der 
Aktion&re  bedeutend  vorteilhafter  wftre,  als  der  frtlhere;  eine  Behauptung, 
die  nicht  recht  zntraf.  Denn  frtther  wollten  die  Aktionflre  nur  eine 
Garantie  fttr  ihr  Aktienkapital  auf  12  Jahre,  deren  ZinsfuB  sich  allm&hlich 
von  3  v.  H.  auf  1  v.  H.  erraaBigte,  jetzt  aber  forderten  sie  eine  Garantie 
von  1,5  v.  H.  auf  dasselbe  Kapital,1)  und  zwar  fttr  alle  Zeiten.  Andcrer- 
seits  konnte  der  Obergang  dieser  Eisenbahnen  in  die  Staatsverwaltung 
der  Reichsrentci  keine  besondercn  Vorteile  bieten,  schon  aus  dem  Grunde, 
weil  die  ganze  Verwaltung  auf  den  Linien  sich  in  einer  beispiellosen 
Unordnung  befand  und  die  pflichtm&Bigen  Zahlungen  der  Eisenbahnen, 
die  doch  gleichfalls  auf  die  Regierung  ubergingen,  so  groB  waren,  daB 
der  Reinertrag  ihnen  auch  nicht  annfthernd  entsprechen  konnte.  AuBer- 
dem  konnte  man  immerhin  damit  rechnen,  daB  die  Aktiengesellschaften, 
von  dem  Wunsche  beseelt,  auf  ihre  Aktien  eine  Dividendc  zu  erhalten, 
alle  Krftfte  anspannen  wttrden,  um  die  Finanzgebarung  auf  den  Linien  zu 
verbessern,  zumal  wenn  ihnen  eine  Garantie  weiterhin  nicht  gewfthrt 
werden  wttrde.  In  gewissem  Sinne  konnte  so  die  Privatwirtschaft  — 
gewissenhafte  Staatsaufsicht  vorausgesetzt  —  bessere  Ergebnisse  zeitigen, 
als  der  Staatsbetrieb.  8chlieBlich  —  wenn  man  auch  wirklich  die  neuen 
Forderungen  der  Aktionttre  fttr  vorteilhafter  hielt,  als  die  frttheren,  so 
bedeutete  das  noch  nicht,  daB  sie  unbedingt  bescheidene  waren  und  daB 
der  Staat  sie  ausnahmslos  befriedigen  muBte.  Der  Regierung  blieb  immer 
noch  die  MOglichkeit,  —  und  das  konnte  fttr  sie  ganz  vorteilhaft  sein  — 
diese  Bahnen  anzukaufen,  ihre  Verwaltung  mit  der  Staatsbahn  Rj&shsk- 
Morshansk  zu  vereinigen,  den  Gttterverkehr  auf  diesen  Linien  nach  neuen 
Gesichtspunkten  zu  ordnen,  unnOtige  Ausgabetitel  zu  streichen  und  so 
durch  alle  diese  MaBnahmen  den  Reinertrag  der  in  Frage  kommenden 


!)  D.  i.  3  v.  H.  auf  die  Halfte  seines  Nennwertes. 
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Linien  zu  erhOhen.  Aber  aus  diesen  Betrachtungen  heraus  fur  die  Aktien 
der  anzukaufenden  Linie  einen  hohen  Ankaufspreis  festsetzen  zu  wollen, 
hatte  gar  keinen  Sinn,  schon  aus  dem  einfachen  Grande,  weil  diese 
Aktien  auch  nicht  den  geringsten  Wert  hatten  und  die  Aktion&re 
mit  jeder  anderen,  ihnen  angebotenen  Summe  sehr  wohl  zufrieden  sein 
muOten.  In  jedem  Falle  konnte  es  dem  Finanzministerium  nicht  schwer 
fallen,  die  Aktionftre  zu  zwingen,  die  dreiprozentigen  Obligationen  anzu- 
nehmen,  die  der  Kuponsteuer  unterlagen,  aber  nicht  in  Me  tall-,  sondern 
in  Kreditvaluta.  Indessen,  es  fehlte  ihm  teils  an  Entschlossenheit,  teils 
an  gutera  Willen,  auch  nur  diese  Konzessionen  zu  verlangen. 

Der  Ministerrat  erkiarte  sich  mit  den  Ausftthrungen  des  Finanz- 
ministeriums  einverstanden,  und  seine  Vorlage  erhielt  am  21.  Juni  1889 
die  Allerhflchste  Bestatigung.  Die  Aktionflre  der  Linie  Morshansk— Ssyssran 
erhielten  fur  5  515  250  Rbl.  Met.  ungetilgter  Aktien  2  758  125  Rbl.  Met.  in 
dreiprozentigen  Obligationen,  und  die  der  Linie  Rjftshsk— Wj&sma  fur 
6  857  750  Rbl.  in  Aktien  3  428  875  Rbl.  Met.  in  Obligationen.1)  Die  Obli- 
gationen wurden  im  Laufe  von  66  Jahren  durch  jahrliche  Ausloosungen 
gctilgt.  Zu  diescm  Zwecke  sollten  0,497  v.  H.  des  Nennwertes  in  den 
Tilgungsfonds  abgefiihrt  werden.-)  Um  diese  Gesamtsumme  von  6  187  000 
Rubel  Metall  wuchs  die  Schuldenlast  der  Reichsrentei;  ihre  jfthrlichen 
Zahlungert  hierfur  um  216  359  Rbl.  Met.  Die  Linien  Rjashsk— Wjasma 
und  Morshansk— Ssyssran  wurden  im  Jahre  1890  mit  der  schon  friiher 
vora  Staate  angekauften  Linie  Rjashsk — Morshansk  —  unter  der  gemein- 
saraen  Bezeichnung  Ssyssran-Wjftsma  —  vereinigt.3) 

Als  Anlagekapital  fur  diese  Bahn  wurden  in 

Ansatz  gebracht4)   57  338  946  Rbl.  Met. 

+  14  042  300  Rbl.  Kred 

zusammen  in  jetziger  Wahrung    ....  100050  719  Rbl. 

Die  jahrlichen  Zinszahlungen  betrugen     .    .      2  429  068  Rbl.  Met. 

4-       704  592  Rbl.  Kred. 

znsammen  in  jetziger  Wahrung    ....      4348  194  Rbl. 

Einen  so  hohen  Reinertrag  konnte  indessen  die  Bahn  lange  Jahre 
bindurch  nicht  herauswirtschaften,  und  uberhaupt  schien  es  fraglich,  ob 

i)  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1897,  Teil  II,  S.982. 

*)  Nacbrichten  der  Reichskontrolle  ffir  1896,  S.  23.  —  Ferner  Sammlung  von 
Nachrichten  uber  die  russischen  Anleihen,  S.  196—198. 

»)  Vollstandige  Gesetzaammlung  No.  6513. 

*)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  ilber  die  Eisenbahnen  fQr  1890,  S.  17. 
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der  Staatsbetrieb  auf  ihr  wlrklich  vorteilhafter  war  als  der  Privatbetrieb. 
Folgende  Ziffern  mflgen  das  veranschaulichen.1) 

Es  bctrug  der  Reingewinn: 
im  Jahre  1884 


1885 
18861; 
1887 


bei  Betrieb  durch 
die  Privat- 
gesellschaften 


1  176  199  Rbl. 
1  945  979  „ 
1  076  482  „ 
3  332  630  „ 


r>  » 

r>  n 

n  n 

„  „     1890  )  |    1  551  182  „ 


1888  |  bei  gemischtem   i    1  775  716 

1889  I         Betrieb         \   1  741  177 


1891  bei     I    2  017  729 

1892  (betrieb    (Fehlbetrag  von  232  860R.)  — 

1893  I  I   2  055  604 


Spaterhin  wuchsen  die  Reinertrage  allerding8,  aber  doch  nicht  in 
dem  Grade,  dafi  sie  die  jahrlichen  pflichtmftGigerr  Zahlangen  decken 
konnten,  am  so  weniger,  als  der  Staat  gezwungen  war,  neue  Anfwen- 
dangen  fur  die  Verbesserung  der  Eisenbahnen  und  fttr  die  ErhOhung 
ihrer  Leistungsfahigkeit  zu  machen.  — 

Es  erschien  notwendig,  die  Ankaufsverhandlungen  bei  den  Linien 
Rjashsk — Wjftsma,  Rjashsk — Morshansk,  Morshansk— Ssyssran  etwas  ein- 
gehender  zur  Darstellnng  zu  bringen,  und  zwar  aus  folgenden  Grtinden: 
Dor  BeschluG  des  Ministerrats,  in  Cbereinstimmung  mit  dem  Gut- 
achten  des  Finanzministers, 

„man  mdsse  die,  wenn  auch  unbegrilndeten  Forderungen  der  aus- 
landischen  Bankflrmen  erfullen,  da  diese  damit  drohten,  im  Fa  lie 
der  Weigerung  den  Kurs  der  russischen  Papiere  an  den  Borsen 
zu  schwachen," 

konnte  nur  dazu  dienen,  die  russischen  Kreditoperationen  von  den  aus- 
landischen  Bankflrmen  noch  abhangiger  zu  machen  und  den  Grund  datttr 
zu  legen,  daB  spaterhin  noch  weniger  begriindete  Forderungen  an  den 
8taat  gestellt  wflrden,  nach  dem  Muster,  nach  dem  das  vorhegende 
Cbereinkommen  geschlossen  war.  Die  Forderung  hatte  zwar  keinerlei 
Berechtigung,  aber  moralisch  schien  die  Regierung  sich  ver- 
pflichtet  zu  fflhlen,  sie  zu  erfiillen,  da  sie  die  Aktionare  zu  rechtsirrttim- 
lichen  Ansichten  gebracht  hatte.  Die  Antragsteller  fordern  nicht,  sondern 
bitten  nur,  die  Regierung  mochte  ihnen  aus  Gnade  zu  Hilfe  kommen; 
wenn  aber  die  Regierung  sich  weigert,  so  wird  das  auf  die  europaischen 
Geldmarkte  einen  sehr  ungttnstigen  EinfluB  ausilben.    Das  wird  sich  dann 

l)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  ilber  die  Eisenbahnen  fur  1898,  S.  482—487. 
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zeigen  in  dera  Sturz  dcr  russischcn  Wertpapiere.  Die  Besitzer  der  letz- 
tcren  aber  sind  auf  der  einen  Seite  die  unschuldigen  auslandischen  kleinen 
Kapitalisten,  die  durch  ihr  unbegrenztes  Vertrauen  zur  russischcn  Regie- 
rung  getauscht  worden  sind,  auf  der  anderen  Seite  die  groflen  Bankflrmen, 
zu  denen  die  Reichsrentei  schon  seit  langem  finanzielle  Beziehungen 
unterhaJt,  deren  Fortdauer  aber  in  diesem  Falle  in  Frage  gestellt  wird. 

Eine  derartige  Politik  muBte  die  bedenklichsten  Folgcn  haben.  Die 
grotten  Bankflrmen,  die  ihre  eigene  Kraft  fuhlten  und  die  Schwftche  des 
russischen  Finanzministeriums  erkannten,  beeilten  sich,  in  ihrcm  Interesse 
unerhOrte  Vorteile  daraus  zu  Ziehen,  daC  ihnen  die  Konvertierung  der 
russischen  Anleihen  flbertragen  wurde,  die  ungefahr  um  dicselbe  Zeit 
begann,  als  die  Verhandlungen  iiber  den  Ankauf  der  Eisenbahnen  Rjftshsk- 
Wjasma  und  Morshansk-Ssyssran  schwebten.  Und  die  kleinen  Kapitalisten. 
die  da  sahen,  wie  die  Schuldverbindlichkeiten  der  Keicbsrentei  ohne  jede 
Veranlassung  zunahm  und  wie  schwach  das  Finanzrainisterium  war,  wenn 
es  sich  darum  handelte,  die  Interessen  des  Staates  zu  vertreten,  mochten 
natttrlich  mit  geringerer  Neigung  und  mit  grOBerem  Risiko  russische 
Wertpapiere  erwerben.  Und  dabei  hatte  Wyschnegradski  selbst  zu 
wiederholten  Malen  die  Ansicht  vertreten:  „Eines  der  besten  Mittel, 
den  Staatskredit  zu  befestigen,  ist  die  Standhaftigkeit  der  Re- 
gierung  bei  der  Verteidigung  der  Staatsinteressen/' 

8.  Ankauf  der  Transkaukasischen  Eiscnbahn.  Die  980  Werst 
langc  Linie  wurde  gleichfalls  —  noch  vor  Eintritt  des  Ankauftermins  — 
orworben  und  zwar  auf  Grund  eines  besonderen  Abkominens  mit  den 
Aktionftren  der  Gesellschaft  Eigentlich  durfte  diese  Eisenbahn  —  auf 
Grund  des  §  H6  des  AllerhOchst  bestiitigtcn  Gesellschaftsstatuts  vom 
22.  Oktober  1871)  —  erst  am  22.  Oktober  1894  angekauft  werden.  Grund- 
satzlich  war  die  Frage  des  Ankaufs  schon  durch  eine  Allerhfichst  be- 
statigte  Vorlage  des  Ministerrats  vom  11.  Februar  1887  entschieden  worden, 
weil  die  MiBbrauche  in  der  Verwaltung  dieser  Eisenbahn  von  Jahr  zu  Jahr 
zunahmen,  zumal  da  das  Feld  der  TiUigkcit  der  Gesellschaft  sich  durch 
Ubernahme  weiterer  Eisenbahn-  und  Hafenbauten,  z.  B.  des  Batumer 
Hafens,  noch  weiter  ausdehnte.  Die  aus  Garantiezahlungen  herruhrenden 
—  Schulden  der  Gesellschaft  an  den  Staat1)  betrugen  30  787  853  Rbl.  Met, 
wobei  die  Darlehnsschulden  und  deren  Zinsen  nioht  mitberechnct  sind. 
Es  war  gar  keine  Aussicht,  daO  diese  Summe  jemals  bezahlt  werden 
konnte,  denn,  wenn  auch  der  Reinertrag  ziemlich  rasch  wuchs,  er  reichte 

>)  Auf  Grund  von  Feststellungen  des  Finanzministeriums  zu  der  Zeit,  als 
die  Ankaufsvorlage  dem  Ministerrat  unterbreitet  wurde. 
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doch  nicht  einmal  hin,  urn  die  laufenden  Jahreszinsen  aufzubringen.  So 
betrug  er  beispielsweise 

im  Jahre  1884  ....  137696  Rbl., 

„  1885  ...    .  1054468  „ 

„      „  1886  ...    .  2870262  „ 

„  1887  ....  2815  000  „ 

„  1888  ....  4482332    „  . 

Die  jflhrlichen  Zinszahlungen  fttr  das  Baukapital  erforderten  im 
Jahre  1888  :  3  346  852  Rbl.  Met.  -j-  1  552  108  Rbl.  Kred.  =  6  572  386  Rbl.  in 
heutiger  Wfthrung.1)  An  nichtgetilgten  Akticn  waren  am  1.  Januar  1888 
noch  55  262  Stttck  zu  je  125  Rbl.  Met.  im  Umlauf,  die  einen  Gesamtwert 
von  6  907  7~>0  Rbl.  Met.  darstellten.  Von  diesen  Aktien  gchOrten  25  272 
dcr  Reichsbank,  die  sie  vom  Ministerium  des  Kaiserlichen  Hauses  im 
Umtausch  gegen  konsolidierte  russische  Eisenbahnobligationen  erhalten 
hatte.2)  Die  iibrigen  29  900  Aktien  befanden  sich  in  Privathftnden,  hiervon 
16  172  im  Besitz  des  In^enieurs  Palaschkowsky,  eines  der  ersten  Direk- 
toreii  der  Gesellschaft,  der  diese  Aktien  als  Entgelt  fiir  die  vertragsmflCig 
an  der  Eisenbahn  ausgefuhrten  Arbeiten  erworben  hatte.  Dadurch,  daB 
die  Reichsbank  fast  die  Hftlfte  aller  Aktien  der  Transkankasischen  Eisen- 
bahn erworben  hatte,  war  der  Regierung  scheinbar  die  Mflglichkeit  ge- 
geben,  mit  der  Gesellschaft  zu  einem  dcnkbar  gtinstigen  Abkommen  zu 
gelangen.  Denn  da  die  Reichsbank  einen  so  bedeutenden  Teil  der 
Aktien  besaB,  so  konnte  die  Regierung  in  der  Generalversammlung  un- 
schwer  eine  Mehrheit  fur  ihre  AntrUge  und  VorschlSge  erreichen;  jeden- 
falls  war  doch  die  Reichsbank  der  Ilauptaktioniir.  In  der  Tat  leitete  die 
Regierung  mit  der  Direktion  der  Gesellschaft  Verhandlungen  ein,  um  die 
Bedingungen  festzustellen.  unter  denen  die  Aktien  vom  Staate  erworben 
werden  konnten.  Die  Direktion  machte  der  Regierung  den  Vorschlag, 
den  Preis  der  Aktien  auf  193  Rbl.  festzusetzen,  indessen  erhob  hiergegen 
der  Ingenieur  Palaschkowsky  —  wie  wir  gosehen  haben,  der  einfluB- 
reichste  Aktionttr  —  Widerspruch,  indera  er  ausfiihrte,  daB  er  diesen  Preis 
unmoglich  annehmen  konnte,  da  er  die  Aktien  zu  einem  viel  hoheren 
Kurse  erworben  hlltte.  Der  Finanzminister  eroffnete  zunachst  den  Aktio- 
n&ren,  daB  an  eine  Bezahlung  der  Aktien  rait  barem  Gelde  nicht  gedacht 
werden  k&nnte,  da  die  hierzu  erforderlichen  Mittel  bei  der  T^gc  des 
Geldmarktes  auf  dem  Wege  einer  Anleihe  nicht  besehafft  werden  konnten? 
er  stellte  ihnen  aber  anheim,  fur  jede  fiinfprozentige  125  Rbl.-Aktie  eine 

l)  Nachi  ichten  der  Reiehskontrolle  vom  Jahre  1888,  S.  8/9;  vgl.  Stntistisches 
Sammolwerk  des  Verkehrsministertums,  Bd.  XXIII.  S.  8-13,  Tafel  1. 
•)  Auf  Grund  eines  Allerhochsten  Befehls  vom  13.  Februar  1887. 
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vierprozentige  Staatsobligation  zu  140  Kbl.  Met.  anzunehmen.  Da  dieaer 
Vorschlag  zweifellos  groBe  Vorteile  bot,  so  gingen  die  Aktionftre  auch 
unverzuglich  darauf  ein,  nar  der  Ingenieur  Palaschkowsky  erklflrte, 
daB  er  bei  einer  derartigen  Abrechnung  bankerott  mac  hen  milsse,  dieser 
Bankerott  aber  ftuBerst  ungtinstig  auf  den  Gang  verschiedener  von  ihm 
als  Unteraehmer  auszuftthrender  Staatsbauten  einwirken  wiirde,1),  deren 
schnellste  Beendigang  im  dringendsten  Interesse  des  Staates  und  der 
Transkaukasischen  Eisenbabn  selbst  lag.  Der  Finanzuiinister  stimmte  den 
AusfUhrungen  des  Palaschkowsky  teilweise  zu  und  macbte  den  Vor- 
schlag, man  sollte  diesem  1 562000  Rbl.  anszahlen,  damit  die  vertragsmiiBigen 
Arbeiten  auf  der  Eisenbahnstrecke  ausgefuhrt  wttrden;  jedoch  sollten  die 
von  der  Gesellschaft  der  Transkaukasischen  Eisenbahn  bereits  gezahlten 
and  noch  nicht  darch  Arbeitsleistungen  ansgeglichenen  Vorschusse  von 
der  Summe  abgezogen  werden.2)  Nach  der  Berechnung  des  Finanz- 
ministers  muBte  die  ganze  Finanzoperation  folgendes  Ergebnis  haben: 
wenn  man  die  fQnfprozentigen  Gesellschaftsaktien  gegen  vierprozentige 
Obligationen  umtanschte,  so  wtirden  sich  die  jfthrlichen  Ausgaben  der 
Regierung  am  25  600  Rbl.  Met.  verringern.  Da  aber  die  Regierung  —  in 
diesem  Falle  eigentlich  die  Reichsbank  —  als  Besitzerin  von  Aktien 
infolge  dieses  Umtauschs  einen  jfthrlichen  Verlust  von  8  158  Rbl.  Met.  er- 
leiden  wurde,  wozu  noch  1  796  Rbl.  Kuponsteuer  treten  wtirden,  so  kOnnten 
sich  die  jfthrlichen  Ausgaben  infolge  des  Ankaufs  der  Bahn  nur  um 
15  700  Rbl.  Met.  =  23  550  Rbl.  Kred.3)  errn&Bigen.  Rechnet  man  hierzu 
noch  die  5  v.R  von  der  an  Palaschkowsky  zu  zahlenden  Summe  — 
bei  1  562  000  Rbl.  Kred.  wttren  das  78  100  Rbl.  Kred.  —  so  wftre  das 
Ergebnis  der  ganzen  Operation  eine  jfthrliche  Mehrausgabe  von  54  550 
Rubel  Kredit. 

Der  Ministerrat  ftuBerte  sich  in  seiner  AllerhOchst  bestfttigten  Ver- 
ordnung  vom  20.  April  1889  dahin,  daB  es  wohl  angftngig  sei,  dem 
Polaschkowsky  1  562 000  Rbl.  Kred.  zur  Verrechnung  zu  tiberweisen, 
hielt  es  jedoch  fur  zweckdienlicher,  wenn  man  filr  die  noch  nicht  getilgten 
fQnfprozentigen  Aktien  zu  demselben  Zinsfufie  Obligationen  ausgftbe, 
die  der  Kuponsteuer  unterliegen  sollten.  Diese  sollten  dann  im  Laufe 
von  63  Jahren,  vom  Januar  1891  ab,  in  jfthrlichen  Ziehungen  getilgt 
werden.  Die  Zinsen  der  Obligationen  sollten  vom  24.  Mftrz  1890  an  be- 
rechnet  werden;  in  den  Tilgungsfonds  sollten  jfthrlich  0,2424  v.  H.  von  der 

>)  So  z.  B.  auf  den  Neubau  der  Ssuram-Bahn  (Abzweigun^  der  Linie  Poti— 
Tiflis)  und  auf  die  Verbesserung  dos  Hafens  von  Batum. 
*)  Es  waren  etwa  900  000  Rbl. 
»)  1  Rbl.  Met  =  l,5o  Rbl.  Kred. 
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Nennsumrae  der  begebenen  Obligationen  (6  861  500  Rbl.  Met  =  27  446  000 
Francs)  abgefiihrt  werden.  Mithin  wiirden  die  jahrlichen  Zahlungen  ftLr 
die  Obligationen  359  707  Rbl.  Met.  betragen.  Aber  auBer  diesen  Ver- 
pflichtungen  gingen  auf  die  Reichsrentei  noch  andere  friihere  Obligationen- 
schulden  der  Gesellschaft  ttber,  namlich 

1.  die  fUnfprozentigen  Obligationen  vom  Jahre 

1867  im  Nennwert  von   10  590  000  Rbl.  Met., 

2.  die  dreiprozentigen  Obligationen  vom  Jahre 

1883  in  HOhe  von   55  651  250    „     n  , 

im  ganzen  66  241250  Rbl.  Met.  mit  einem  jahrlichen  Zinsendienst  von 
2  446  702  Rbl.  Met.1)  Mit  RUcksicht  darauf,  daB  die  Zahlungen  far  die  nea 
begebenen  Obligationen  dieselben  blieben,  wie  fur  die  frtlheren  Aktien, 
betrug  die  Mehrausgabe  fttr  die  Reichsrentei  filr  den  Fall  des  Ankaufs 
der  Eisenbahn  nur  1562  000  Rbl.,  die  dem  Palaschkowsky  tlberwiesen 
wurden,  d.  h.  zu  5  v.  H.  gerechnet  jahrlich  78  100  Rbl.  Kred.;2)  ein  ganz 
unbedeutender  Verlust,  wenn  man  das  starke  Anwachsen  des  Reinertrags 
dieser  Bahn  in  Ansatz  bringt.  Hierbei  waren  vor  allem  die  groBen  Trans- 
porte  von  Naphtha  aus  dem  Gebiet  von  Baku  nach  Batum  in  erster  Linie 
gewinnbringend. 

Der  wachsende  Reinertrag  wird  aus  folgender  Tabelle  ersichtlich: 

hiervon  wurden  an  die 


Im  Jahre 


1889 
1890 
1891 
1892 
1893 


Reinertrag 

Rubel 
6  564  262 

8  187  79.1 

9  794  061 
9  918136 

11  747  332 


Reichsrentei  zur  Zinszahlung 
usw.  abgefiihrt 
Rubel 

806  922 

2  857  644 

4  097  478 

3  954  921 

5  223  881.3) 


Aus  diesen  Ziffern  ergibt  sich,  daB  der  Ankauf  der  Transkaukasischen 
Eisenbahn  eine  auBerordentlich  gluckliche  Operation  des  Finanzministeriums 
war,  die  in  der  Tat  sehr  bald  glanzende  Ergebnisse  hatte,  wahrend  doch 
bis  dahin  meist  nur  solche  Linien  angekauft  worden  waren,  die  nur  ge- 
ringe  oder  gar  keine  Ertrage  abwarfen.  Es  zeigte  sich  aber  hier  wie 
auch  bei  einigen  anderen  Eisenbahnen  die  Tatsache,  daB  die  Bahn  unter 


1)  Durch  die  terminmaCigen  Tilgungen  war  die  Summe  im  Jahre  1890  auf 
63  886886  Rbl.  Met.  verringert  worden. 

2)  Bericbt  der  Reichakontrolle  fur  1889,  S.  492/493. 

*)  Nachrichten  der  ReichskontroUe  fiber  die  Eisenbahnen  ffir  1889,  S.  54/55; 
fur  1890,  S.  54/55;  fur  1891,  S.  62  ff.;  fur  1892,  S.  72  ff.;  fur  1893,  S.  76/77. 
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privatwirtschaftlicher  Verwaltung  sich  sehr  schlecht  rcntiertc,  aber  von 
dem  ersten  Jahrc  ab,  da  sie  in  Staatsbesitz  und  Staatsverwaltung  kam, 
sehr  erheblicbe  Oberschusse  ergab.  Bei  dem  Ankauf  der  Bahn  muOte 
allerdings  die  ganze  Schuld  an  die  Regierung  in  HOhe  von  53  998  490 
Rubel  Krcdit  mit  ubernommen  werden,1)  aber  wfthrend  unter  der  Privat- 
verwaltung  diese  Schuld  von  Jahr  zu  Jahr  gewachsen  war,  konnten  schon 
in  den  ersten  5  Jahren  der  staatlichen  Verwaltung  annahernd  17  Millionen 
an  die  Reichsrentei  abgefuhrt  werden,  die  zur  teilweisen  Schuldentilgung 
verwendet  wurden. 

4.  Ankauf  der  Bahn  Tamboff— Kosloff.  Am  30.  Juni  1890  kam 
ein  AllerhOchst  bcst&tigter  BeschluB  des  Ministerrats  zuBtande,  nach  dem 
die  —  mOglicherweise  audi  ertragreiche  —  Eisenbahn  von  Tamboff  nacli 
Kosloff  durch  den  Staat  angekauft  werden  sollte.2)  Das  Ankaufsrecht  an 
dieser  Bahn  (68  Werst)  bestand  fur  den  Staat  schon  seit  dem  22.  De- 
zember  1889  auf  Grund  der  erteilten  Konzession,  so  daB  mit  der  Gesell- 
schaft  Uber  das  Ankaufsrecht  nicht  mehr  verhandelt  zu  werden  brauchte, 
sondern  nur  fiber  die  Htthe  der  Ankaufssumme.  Der  durchschnittliche 
Reinertrag  in  dem  achtjahrigen  Zeitraum  von  1882—1889  bctrug  379  380 
Rubel.3)  Die  Aktien  im  Nennbetrage  von  3  560  000  Rbl.  Kred.  und  die 
funfprozentigen  Obligationen4)  waren  von  der  Regierung  nicht  garantiert, 
aber  den  Obligationen  war  cine  Garantie  von  Sciten  der  Semstwos  von 
Tamboff  und  Kosloff  zugesichert  worden^5)  Die  Schulden  der  Gesellscbaft 
an  den  Staat  auf  Grund  von  gegebenen  Darlehen  und  aufgelaufenen 
Zinsen  betrugen  bis  zum  Jahre  1899:  1  614  216  Rbl.  Kred.6)  FUr  den 
Zinsendienst  muBte  die  Gesellschaft  mindestens  aufbringen  101  667  Rbl. 
Metall  (von  Obligationen)  und  69  711  Rbl.  Kred.  (von  Darlehen).  d.  h.  in 
jetziger  Wanning  222  211  Rbl.7)    Nun  betrug  die  durchschnittliche  Ein- 

*)  Es  waren  dies  4331  184  £  +  7  591  766  Rbl.  Met.  -f-  1  64*668  Rbl.  Kred.  In 
den  Nachrichten  der  Reichskontrolle  uber  die  Eisenbahnen  fur  1892,  S.  42,  war  die 
erste  Ziffer  4  331  184  auch  anpegeben,  aber  nicht  als  Pfund  Sterling,  sondern  als 
Rubel  Metall.  Seit  dieser  Zeit  war  der  Fehler  von  Jahr  «u  Jahr  immer  wieder- 
gekehrt.  Dagegen  linden  sich  die  richtigen  Ziffern  in  den  Nachrichten  uber  die 
Eisenbahnen  fur  1888,  S.  22,  sodann  in  der  Beilage  zu  dem  Rechenschaftsberichte 
der  Reichskontrolle  fur  1888,  S.  100.  Derartige  Fehler  von  seiten  der  Reichs- 
kontrolle sind  im  Grunde  genomnien  unverzeihlich.  (Migulin,  n.  a.  O.,  Bd.  H, 
S.  380.) 

-)  Vollstandige  Grsetzsammlung  No.  7007. 

3)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  uber  die  Eisenbahnen  fur  1889,  S.  152/163. 

4)  Mit  Tilgung  eigentlich  5»/i2prozentigen. 

»)  Miguliu,  Russischer  Staatskredit,  Bd.  I,  S.  370. 

«)  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  27,  S.  19,  Tab.  I 
')  Nachrichten  der  Reichskontrolle  uber  die  Eisenbahnen  fur  1889,  S.  51- 
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nahme  379  380  Rbl.,  so  dad  fOr  die  Aktionfire  nicht  raehr  als  167  169  Rbl. 
verblieben,  d.  h.  etwas  mehr  als  4,415  v.  H.  des  Nennbetrags  des  Aktien- 
kapitals.  Diese  Dividende  konnte  aber  in  dem  Augenblick  stark  sinken, 
wenn  der  Wechselkurs  sich  verschlechterte  und  infolgedessen  die  Aus- 
gaben  fttr  die  ia  Metallvaluta  begebenen  Obligationen  wuchsen.  Die  Ein- 
nahmen  zeigten  keine  nennenswerte  Steigerung,  im  Gegenteil,  kurz  vor 
•dem  Ankauf  fleleu  sie  sehr  rasch: 

im  Jahre  1887  betrugen  sie  481  010  Rbl., 
*      .      1888        „        „   354  070  „ 
,      n      1889        „        „   250 124    „  . 

Laut  §  54  des  Gesellschaftsstatuts  sollte  die  Ankaufsrente  auf  min- 
destens  5  v.  H.  Zinsen  festgesetzt  werden,  dazu  sollte  noch  die  fttr  die 
Konzessionsdauer  erforderliche  Tilgungsquote  auf  das  ganze  Gesellschafts- 
kapital  kommen. 

Das  Finanzministeriam  fand  diese  Ankaufsbedingungen  fttr  die  Re- 
gierang  unvorteilhaft  und  leitete  mit  den  Aktionaren  Verhandlungen  ein, 
um  eine  Enn&fiigung  der  Ankaufsrente  zu  erreichen.  Die  Aktionfire  ihrerseits 
waren  zu  ErmttBigungen  gern  bereit.  Denn  die  Regierung,  die  an  dem 
Ertrage  der  Bahn  nicht  interessiert  war,  (die  Gesellschaftsaktien  waren 
nicht  garantiert,  und  um  die  von  den  Semstwos  garantierten  Obligationen 
zu  verzinsen  und  zu  tilgen,  reichten  die  Ertr&ge  vollstftndig  aus),  mochte 
freiwillig  ihr  Ankaufsrecht  nicht  geltend  machen  und  ttberlied  den  Aktio- 
naren die  Papiere,  die  an  der  Borse  einen  sehr  schwankenden  Kurs  batten 
und  h&ufig  ttberhaupt  niehts  einbrachten.  Zwischen  der  Regierung  und 
<len  Aktionftren  kam  ein  Abkommen  zustande  unter  folgenden  Bedin- 
gungen: 

1.  die  Regierung  schreibt  die  ganzen  bis  zum  Tage  des  Ankaufs 
aufgelaufenen  Darlehnszinsen1)  von  dem  Schuldkonto  ab  (im 
ganzen  975  718  Rbl);2) 

2.  die  Regierung  ubernimmt  die  Bezahlung  der  Zinsen  und  der 
Tilgungsquoten  der  Obligationen  im  N'ennbetrage  von  1  905  899 
Rubel  Met.  (-  101  667  Rbl.  Met.); 

3.  die  Regierung  ttbergibt  den  Aktionftren  fttr  jede  nicht  getilgte 
Aktie  im  Nennbetrage  von  100  Rbl.  Kred.  eine  vierprozentige 
Staatsobligation,  die  der  Kuponstcuer  unterliegt  und  im  Laufe  von 


>)  D.  h.  von  den  Darlehen,  die  der  Uesellschaft  von  der  Regierung  gewiliirt 
worden  waren. 

*)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fiir  l*!h>,  S.  \± 
Archir  fUr  Ei»enb.iliowe»eo.  190W. 
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65  Jahren  getilgt  werden  soil,1)  d.  h.  sie  ubernimmt  cine  Schuld 
im  Nennbetrage  von  3  528  400  Rbl.  Kred.  mit  einer  jahrlichen 
Zahlung  von  153  133  Rbl.  Kred. 

Dafttr  verpflichtete  sich  die  Gesellschaft,  dem  Staat  die  Eisenbatm 
frei  von  alien  sonstigen  Schulden  zu  ttbergeben,  abgesehen  nattirlich  von 
den  laufenden  Ausgaben,  ferner  die  gesamte  Au6rttstung,  sowie  das  Re- 
serve- und  Betriebskapital  (im  Jahre  1889:  68  458  Rbl.)  2)  Die  Regierung 
ubernahm  somil  neue  Schulden  im  Gesamtbetrage  von  6  477  248  Rbl.  (in 
heutiger  Wflhrung)  mit  cinem  jflhrlichen  Ziusendienst  von  305  633  Rbl. 
Fttgt  man  noch  die  Ausgaben  fur  die  Darlehnszinsen  in  HOhe  von  69  711 
Rubel  hinzu  (s.  o.),  so  waren  im  ganzen  375  344  Rbl.  Zinsen  aufzubringen. 
Da  aber  der  durchschnittliche  Reingewinn,  wic  wir  sahen,  379  380  Rbl. 
betrug,  so  dtirfte  man  den  Ankauf  der  Bahn  fur  die  Staatskasse  immerhin 
als  nicht  ungQnstig  bezeichncn,  um  so  mehr,  als  durch  Vereinigung  dieser 
Bahn  mit  der  Staatsbahn  Ssaratoff — Kosloff  sich  die  Mttglichkeit  ergab, 
einige  Ausgaben,  z.  B.  in  der  Zentralverwaltung  und  im  Betriebsdienst, 
zu  vermindem.  Die  beiden  Linien  wurden  auch  auf  Grund  einer  Aller- 
httchsten  Kabinetsordre  vom  18.  August  1890s)  miteinander  verschmolzen 
und  erhielten  die  gemeinsame  Bezeichnung  Kosloff-Ssaratoflfer  Eisenbahn. 
Im  Jahre  1892  wurde  diese  Eisenbahn  an  die  Gesellschaft  Rjasan-Ural 
verpachtet  fiir  die  verhaltnismaBig  niedrige  Pachtsumme  von  jfthrlich 
900  000  Rbl.  Kred.,  obwohl  sehon  im  Jahre  vorher  (1891)  der  Reinertrag 
der  Eisenbahn  1  174  664  Rbl.  betrug. 

(Fortsetzung  folgt.) 

»)  Der  Tilgungeo.uotieni  betrug  demnach  0,a  v.  H.  ties  neuen  oder  Vis  v-  H 
des  urspriinglichen  Nennbetrages  des  Obligationenkapitals. 

*)  Statistisches  Sammeiwerk  des  Verkehrsministeriuras,  Bd.  27,  S.  18,  Taf.  U 
3)  Vollstaudige  Gosetzsnmmlung  No.  7090. 
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im  Eisenbahnbetriebe. 


Die  grofien  Eisenbahnerausstande  tier  letzten  Jahre,  u.  a.  in  den 
Xiederlanden,  in  Ungarn,  Italien  und  RuBIand,  sowie  die  sogenannte  Ob- 
struktion  der  italienischen  und  die  passive  Resistenz  der  tfsterreichischen 
Eisenbahner  haben  gezeigt,  daC  unter  den  Eisenbahnern  des  Auslandes 
immer  raehr  die  Neigung  hervortritt,  wirtschaftliche  und  andere  Forde- 
rungen  durch  die  Anwendung  derartiger  Karapfmittel,  unter  Verletzung 
des  Diensteids  oder  des  Arbeitsvcrtrags  zu  erzwingen.  Um  die  Gesamt- 
heit  nach  MOglichkeit  vor  den  sclnveren  Schttden  zu  schutzen,  die  rait 
der  Lahmlegung  des  Eisenbahnverkehrs  verbunden  sind,  haben  sich  ein- 
zelne  Staaten  veranlaOt  gesehen,  strafgesetzliche  Bcstimraungcn  gcgen 
diese  Formen  des  wirtschaftliehen  Kainpfes  und  ihre  Auswuchse  einzu- 
fiihren  oder  die  schon  vorhandenen  zu  verschilrfen  oder  doch  auf  die 
Streikdelikte  der  Eisenbahnbedicnsteten  auszudehnen;  andere  Staaten 
haben  sich  damit  begniigt,  Einriehtungen  zur  friedlichen  Beilegung  von 
Kollektivstreitigkeiten  zwischen  den  Arbeitgebern  und  Arbeitnehmern  ira 
Eisenbahndienste  zu  schaffen.  Im  nachfolgenden  soil  ein  Oberblick  uber 
die  wichtigsten  hierher  gehorigen  gesetzlichen  und  anderen  MaCnahmen 
gegeben  werden.  Dabci  sind  auch  die  noch  in  der  Vorbereitung  behnd- 
lichcn  und  —  zur  Vervollstiindigung  des  Cberblicks  —  auch  die  nicht 
zustande  gekommenen  Gesetze  aus  der  letzten  Zeit  beriicksichtigt  worden. 
Da  nicht  (iberall  Sonderbestimmungen  zuin  Schutze  des  Eisenbahnbetriebs 
bestehen,  erscheint  es  zweckmaBig,  zunachst  eine  Obersicht  uber  die  fiir 
die  Allgeineinhcit  geltende  Reehtslage  zu  geben.  um  im  AnschluG  hieran 
(larzulegcn,  welchen  Beschriinkungen  das  Koalitionsrecht  im  Interesse  der 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebs  gegeu  Ausstande  des  Personals  unter- 
worfen  ist;  im  Zusammenhang  hiermit  sollen  auch  die  Beschrankungen 
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des  Koalitionsrechts  erwfthnt  werden,  die  aus  anderen  Grttnden  des  Offent- 
lichen  Wohls  hervorgegangen  sind  oder  noch  angestrebt  werden. 


A.  Die  Rechtslage  im  allgemeinen. 

Wie  das  Koalitionsrecht  der  Arbeiter  in  den  in  Betracht  gezogenen 
Staaten  gemeinhin  geartet  ist  und  wie  den  Auswttchsen  der  Koalitions- 
freiheit  entgegengetreten  wird,  ergibt  sich  des  niiheren  aus  dem  Anhang  I 
(S.  1068).  Wenn  man  vonSpanien  absieht,  wo  die  gesctzliche  Regelungdes 
Koalitionsrechts  noch  in  der  Schwebe  ist,  besitzen  die  Arbeiter  der  in  der 
tibersicht  aufgefuhrten  Staaten  das  Koalitionsrecht  im  heutigen  Shine. 
Das  heiCt,  es  ist  ihnen  —  ebenso  wie  den  gewerblichen  Gehilfcn,  Gcsellen 
und  Fabrikarbeitern  im  Deutschen  Reiche  —  nicht  verwehrt,  sich  zur  Er- 
langung  gunstiger  Lohn-  und  Arbeitsbedingungen  zu  gemeinschaftlichem 
Handeln  zusammcnzuschlieCen  und  zur  Durchsetzung  ihrer  Forderungen 
die  Arbeit  auf  Grund  gemeinsamer  Verabredung  niederzulegen.  Durch 
das  Strafrecht  sind  sie  an  die  Einhaltung  der  im  Arbeitsvertrage  etwa 
ausgemachten  Kttndigungsfrist  nicht  gebunden.  Eine  Ausnahme  hiervon 
machen  allerdings  die  Arbeiter  Osterreichs  und  Ungarns,  die  der 
Gewerbegesetzgebung  untcrworfen  sind:  denn  der  Kontraktbruch  wird 
nach  der  Osterreichischen  Gewerbeordnung1)  mit  Geldstrafe  bis  zu 
400  fl.  oder  mit  Arrest  bis  zu  3  Monaten  und  nach  dem  ungari- 
schcn  Gewcrbegesetz  mit  Geldstrafe  bis  zu  20  h\  geahndet.  Dabci 
ist  aber  zu  bemerken,  dali  die  Arbeiter  der  land-  und  forstwirtschaftlichen 
Betriebe,  des  Bergbaues,  der  Eisenbahnen  und  der  Sehiffahrt  sowie  die 
gewohnlichen  Tagelohner,  als  der  Gewerbegesetzgebung  nicht  unterljegend, 
von  diesen  Strafbestimmungen  nicht  betroffen  werden-').  Eine  Ausnahme 
von  dem  uneingeschriinkten  Koalitionsrecht  macht  auch  das  Gesetz  des 
Australisehen  Staatenbundes  vom  15.  Dezember  1904,  das  den 
Streik  bei  Strafe  von  1000  £  bei  solchen  gewerblichen  Strcitigkciten 
verbietet,  die  sich  iiber  die  Grenzen  eines  Einzelstaats  hinaus  erstrecken. 


l)  DaC  die  Bestimmuug  der  osterreichischen  Gewerbeordnung  iiber  die 
Bcstrafung  des  Kontraktbruchs  troiz  der  durch  das  Gesetz  vom  7.  April  1870 
geschafTenen  Koalitionsfrciheit  Giiltigkeit  hat,  ist  von  dem  k.  k.  obersten  Gerichts- 
hofe  in  einer  kiirzlich  getroffenen  Entscheidung  be^tiitigt  worden. 

'-)  Nach  der  in  der  Vorbereitung  betindlichen  Novelle  zu  dem  ungari- 
scbeti  Gewerbegesetz  sollen  die  Eisenbahnen  kiinftig  dem  Gewerbegcset/. 
unterliegen.  In  Anbetrncht  der  im  Abschnitt  B  erwithnteu  schllrferen  Strafen  fur 
die  Dienstverweigorung  (Art.  4K)  und  4*1  St.  G.  B.)  werden  die  Strafen  fiir  den 
Kontraktbruch  nach  dem  Gewcrbegesetz  fur  die  Eisenbahnbediensteten  keine 
sonderliche  Bedcutung  erhaltcn. 
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Dieses  Koalitionsrecht  ist  aber  nicht  iiberall  in  gesetzlicher  Form 
gewiihrleistet,  so  nicht  in  Schweden  und  Norwegen,  wo  cs  sich  uach 
dem  Geist  der  Verfassung  von  selbst  versteht,  und  in  Ungarn,  wo  sein 
Bestand  von  administrativen  MaCnahmen  abhflngig  ist;  in  den  Ver- 
einigten  Staaten  dagegen  hat  die  Rechtsprechung  die  Schaffung  des 
heutigen  Koalitionsrechts  zuwege  gebracht,  insofern,  als  sie  sich  seit  dem 
amerikanischen  Befrciungskriege  allmfthlich  von  der  dem  englischen  Recht 
entstammenden  Auffassung  freimachte,  wonach  die  Vereinigung  von  Ar* 
beitern  zur  Regelung  ihrer  Lohn-  usw.  Angelegenheiten  als  „VerschwO- 
rung"  straf  bar  war,  —  einc  Auffassung,  die  die  Gesetzgebung  des  Mutter- 
landes  seitdem  auch  aufgegeben  hat.  Soweit  das  Koalitionsrecht  in  ge- 
setzlicher Form  besteht,  hat  man  es  bezeichnender  Weise  zumeist  mit 
der  Aufhebung  alterer  Bestimmungen  des  Strafrechts  zu  tun,  wodurch  in 
Verbindung  mit  der  fruher  oder  spater  zustande  gekommenen  Vereins- 
freiheit  der  heutige  Rechtszustand  geschaffen  worden  ist. 

Der  Anhang  I  zeigt,  daB  dem  Koalitionsrecht  der  Arbeiter  fast 
uberall  besondere  Gesetzesbcstiramungen  zur  Ahndung  des  naheliegenden 
MiBbraucbes  der  Koalitionsfreiheit  gegentiberstehen.  Wo  es  an  solchen 
ausdrucklich  gegen  den  Koalitionszwang  und  die  Beeintrflchtigung 
der  Arbeitsfreiheit  gerichteten  Strafbestimmungen  fehlt,  wird  man  wohl 
auf  die  allgemein  zur  Bestrafung  der  Notigung  dienenden  Bestimmungen 
zurttckgehen  mttssen,  obwohl  bei  den  alteren  Vorschriften  dieser  Art 
nicht  angenommen  werden  kann,  daC  der  Gesetzgeber  bei  ihrer  Abfassung 
schon  an  die  Formen  von  Notigung  gedacht  hat,  die  sich  erst  bei  den 
modernen  Arbeitskflmpfen  herausgebildet  haben.  Schweden  hat  den 
Zweifel  hieruber  dadurch  behoben,  daC  es  den  von  der  Notigung  han- 
delnden  §  22  des  St.  G.  B.  vom  Jahre  1862  im  Jahre  1899  auf  die 
XOtigung  bei  Arbeitseinstellungen  ausdehnte.  Ebenso  verfuhr  der  Kan  ton 
Zurich  im  April  1908  mit  dem  §  154  seines  St.  G.  B.  voin  Jahre  1871. 
In  den  Niederlanden  endlich  gab  man  dem  Art.  284  St.  G.  B.  vom  Jahre 
1881  aus  Anlafi  des  im  Januar  190H  ausgebrochenen  Eisenbahnerstreiks 
eine  erweiterte  Fassung,  die  zwar  nicht  ausdrQcklich  von  der  Notigung 
in  StreikfMllen  spricht,  deren  Zweck  es  aber  bekanntlich  ist,  auch 
die  bei  Arbeitskflmpfen  gebriiuchlichen  Formen  der  Notigung  zu  treffen. 
Das  englische  VerschwOrungs-  und  VermOgensschutzgesetz  vom 
13.  August  1875  endlich  befaGt  sich  im  Abschnitt  7  zwar  ganz  allgemein 
mit  der  strafbaren  Notigung:  da  es  aber  im  wesentlichen  von 
gewerblichen  Streitigkeiten  handelt,  untcrliegt  die  Anwendbarkeit  der 
Bestimmungen  des  Abschnitts  7  auf  den  MiCbrauch  des  Koalitions-  und 
Streikrecht«  keinem  Zweifel.  In  den  Ubrigen  Staaten  richten  sich 
die  im  Anhang  I  mitgeteilten  Strafbestimmungen  gradezu  gegen  diesen 
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MiCb  ranch.  Alle  Bestimmungen  sind  sich  darin  gleich,  dafi  sie  die  An- 
wendung  von  Gewalt  zur  Erreichung  des  Koalitionszwecks,  sowie  die 
Einsehttchterung  und  Bedrohung  von  Arbeitswilligen  unter  Strafe 
stcllen.  AuCerdem  richten  sich  diese  Bestimmungen  noch  ausdrttcklich : 
in  Belgien  gegen  Beleidigungen,  ttble  Nachrede,  Arbeitsverbote  und 
Verrufserklarungen;  in  Frankreich  gegen  Vorspiegelung  falscher  Tat- 
sachen;  in  Gro&britannien  gegen  VermOgensschadigung;  in  GroG- 
britannien  und  den  Niederlanden,  sowie  in  den  schweizerischen 
Kantonen  Born  und  Zurich  gegen  die  Belastigung  der  Arbeitswilligen 
und  im  Kanton  Basel  gegen  Ehrbeleidigung  und  Verrufserklarung. 
Ferner  ist  das  ZerstOren  oder  Untauglichmachen  der  Werkzeuge  und 
Arbeitsmaschinen  in  Belgien  unter  die  gleiche  Strafe  gestellt  wie  die 
sonstigen  Eingriffe  in  die  Freiheit  der  Arbeit;  und  in  GroCbritannien 
werden  unter  demselben  Gesichtspunkte  auch  die  bestraft,  die  den  Arbeits- 
willigen Werkzeuge  und  Kleidungsstucke  wegnehmen,  verbergen  oder  die 
Besitzer  am  Gebrauche  hindern.  Viele  dieser  Bestimmungen  bieten 
off  en  bar  auch  eine  Handhabe  gegen  das  sogenannte  Streikposten- 
stehen,  und  zwar  diejenigen,  die  von  der  Bedrohung,  Einschttchterung 
oder  Belastigung  der  Arbeitswilligen  handeln,  da  es  in  der  Natur  der 
Sache  liegt,  dafi  sich  die  Streikposten  der  Kegel  nach  nicht  passiv  ver- 
halten,  sondern  die  Arbeitswilligen  in  der  einen  oder  anderen  Form  von 
der  Arbeit  abzuhalten  versuchen  und  dabei  mit  jenen  Strafbestimmungen 
Icicht  in  Konflikt  kommen  kOnnen.  GroCbritannien  hat  tibrigens  das 
Strcikpostenstehen  in  gewissen  Grenzen  gesetzlich  fiir  erlaubt  erklart: 
aber  wahrend  das  VerschwOrungs-  und  VermOgensschutzgesetz  vom 
13.  August  1875  sich  noch  darauf  beschrfinkte,  das  „Warten  an  oder  bei 
dem  Hausc  oder  der  Ortliehkeit,  woselbst  eine  Person  wohnt  oder  arbeitetu, 
usw.  „desgleichen  Warten  an  den  Zugilngen  zu  derartigen  HHusern  oder 
Ortlichkeiten,  wenn  es  lediglich  in  der  Absicht  der  Erlangung  oder 
Vermittlung  von  Nachrichten*'  geschah.  f'ttr  zulflssig  zu  erklaren.  hat 
das  Gesetz,  betreffend  die  Gewerkvereine  und  ihre  gewerblichen  Streitig- 
keiten,  vom  21.  Dczember  1906,  die  Streikposten  nunmehr  auch  rait  dem 
Kecht  ausgestattet,  „eine  Person  friedlich  zu  uberreden,  zu  arbeiten  oder 
sich  der  Arbeit  zu  enthalten.4*  Das  englische  Gesetz  bezeichnet  diese 
crlaubtelTandlungkurzwegals  friedfcrtigesPostenstehen  (peaceful  picketing). 

Gegen  die  crwahnten  Delikte  werden  fast  iiberall  Freiheits-  oder 
Geldstrafen  verhUngt;  in  Belgien,  Frankreich  und  dem  Kanton 
Zurich  kftnnen  beide  Strafartcn  zugleich  angewendet  werden  — 
in  Ungarn  und  dem  Kanton  Genf  rauli  das  geschehen;  ebenso  in 
Italien  gegeniibcr  den  Rudelsfuhrern  und  Anstiftern.  In  Osterreich, 
Schweden    und    Spanien    sind   Geldstrafen    ausgeschlossen;    in  Spa- 
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nien  wurden  sie  aber  nach  dem  Zustandekommen  des  Gesctzentwurfs 
uber  die  Grenzen  des  Streikrechts  neben  der  Freiheitsstrafe  zu  verhangen 
sein.  Das  StrafinaB  schwankt  zwischen  Arrest  bis  zu  30  Tagen  nebst 
Geldstrafe  bis  zu  300  fl.  in  Ungarn  auf  der  einen  Seite  und  Gefangnis 
von  6  Tagen  bis  zu  3  Jahren  nebst  GeldbuBe  von  16  bis  zu  3  000  Frcs. 
(oder  einer  dieser  Strafen  allein)  in  Frankreich,  sowie  Gefangnis  bis 
zu  3  Jahren  nebst  Geldstrafc  bis  zu  5  000  Lire  in  Italien  auf  der  anderen 
Seite.  Dabei  muB  aber  beriicksichtigt  werden,  daC  in  Italien  die  Strafe 
•nur  fur  die  „R&delsfuhrer  und  Anstifter"  tiber  das  sonst  geltende 
HtfchstmaB  von  20  Monaten  Gefangnis  hinausgeht.  Im  allgemeinen  kann 
man  sagen,  daB  die  alteren  strafgesetzlichen  Bestiramungen  die  Eingriffe 
in  die  Freiheit  der  Arbeit  weniger  streng  ahnden  als  die  neuere  Gesetz- 
gebung,  die  dem  Bediirfnis  der  Gegenwart  folgend  zu  strengeren  Strafen 
■iiberging.  Denn  die  HOchstfreiheitsstrafen  betragen  filr  den  Fall  von 
Gewalttatigkeiten  und  Drohungen  in  Italien  (1889)  20  Monate  filr  den 
Einzelnen  und  3  Jahre  fur  die  Radelsfuhrer  und  Anstifter,  in  Belgien 
(1892)  2  Jahre,  in  Schweden  (1899)  2  Jahre  und  in  den  Niederlanden 
(1903)  9  Monate;  diese  letzte  Strafe  ist  zwar  bedeutend  niedriger 
als  die  ubrigen,  es  muB  aber  beriicksichtigt  werden,  daB  die 
zugleich  in  Kraft  getretenen  niederlandischen  Strafbestimmungen  gegen 
^usstandische  Beamte  und  insbesondere  Risenbahnbedienstete  ungleich 
hartere  Freiheitsstrafen  eingefQhrt  haben  (siehe  Abschnitt  B). 


B.  Die  Beschrankungen  des  Koalitionsrechts  der  Eisenbahner 
and  anderer  Bediensteten  aas  (TPiinden  des  otfentlichen  Wohles. 

Die  filr  diesen  Abschnitt  in  Betracht  koramenden  Gesetze  und  Ver- 
■ordnungen  sind  im  Anhang  II  (S.  1082)  abgedruckt.  Dazu  sei  im  einzelnen 
fblgendes  bemerkt: 

Frankreich. 

Nach  dem  Gesetz  uber  die  Berufsvereine  (syndicats  profcssionnels) 
vom  21.  MUrz  1884  kOnnen  sich  Berufsvereine  ohne  behOrdliche  und 
polizeiliche  Erlaubnis  frei  bilden,  und  zwar  sollen  sie  sich  aus- 
schlieBlich  auf  die  „Untersuchung  und  Wahrung  ihrer  wirtschaftlichen, 
industriellen,  Handels-  und  landwirtschaftlichen  Interessenw  beschranken; 
sie  dtirfen  zu  dem  Zweck  auch  mit  anderen  Berufsvereinen  in  Verbindung 
treten.  Auf  Grund  dieses  Gesetzes  hat  sich  das  Personal  der  franzOsischen 
Staats-  und  Privatbahnen  schon  vor  Jahren  zusammengeschlossen,  ohne 
daB  die  Regierung  ernstlich  cingegriflcn  hatte.    Als  aber  auch  die  Post- 
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bediensteten  und  die  Volksschullehrer  zur  Bildung  von  Syndikaten  ttber- 
gingen,  stellte  die  Regierung  sich  auf  den  Standpunkt,  daJJ  das  Recht  auf 
Vereinigung  nach  dem  Gesetze  vom  21.  Mftrz  1884  —  und  damit  „das 
Recht  auf  den  Ausstand"  —  nur  dem  in  rein  gewerblichen  Betrieben 
des  Staates  beschfiftigten  Personal,  nicht  aber  auch  solchen  Bediensteten 
des  Staates  eingeriiumt  werden  durfe,  deren  Tatigkeit  im  Interesse 
der  Erhaltung  und  Forderung  der  staatlichen  Gewalt  oder  des  offcnt- 
lichen  Wohles  erforderlich  sei:  diesen  Standpunkt  hat  die  Abge- 
ordnetenkammer  am  7.  November  1905  gebilligt.  Zur  gesetzlichen 
Regelung  der  Angelegenheit  hat  die  Regierung  dann  im  Mftrz  1907  den 
im  Anhang  II  mitgeteilten  Gesetzcntwurf  (projet  de  loi  sur  les  asso- 
ciations de  fonctionnaires)  eingebracht,  der  sich  indcssen  nur  mit  den 
Beamten  des  Staates  beschaftigt  und  ihnen,  soweit  sie  demselben 
Dienst-  Oder  Verwaltungszweig  angehoren,  das  Recht  gibt.  sich  zum 
„Studium  und  zur  Vertretung  ihrer  Standesinteressen"  auf  Grund  des 
Vereinsgesetzcs  vom  1.  Juli  1901  zu  vercinigen;  derartige  Fachvereine 
dilrfen  aber  nur  mit  den  Fachvereinen  derselben  Beamtengattung  zur 
Wahrung  ihrer  gemcinsamen  Interesseu  in  Verbindung  treten,  so  dafi 
also  ein  Verband  aller  Staatsbahnbcamten  oder  auch  nur  ein  solcher  von 
verschiedenen  Beamtenklassen  unzulftssig  ware.  Der  Schwerpunkt  des 
Entwurfs  liegt  in  den  Bestimmungen,  dali  die  gemeinsame  Dienst- 
verweigerung,  abgesehen  von  den  strafrcchtlichen  Folgen,  mit  Dienst- 
entlassung  bestraft  wird  und  dali  die  Anstifter  rait  Gefftngnisstrafe 
bis  zu  6  Monaten  oder  einem  Jahre  bestraft  werden,  je  nachdem  die 
Verleitung  zur  gemcinsamen  Dienstverweigerung  ohne  Erfolg  war  oder 
zur  Unterbrechung  des  Dienstes  gefuhrt  hat. 

Es  wird  der  Regierung  nicht  leicht  werden,  diesen  Entwurf  dureh- 
zusetzen.  da  die  politischcn  Verhftltnissc  dem  Streben  nach  einer  Ein- 
schrankung  des  Koalitionsrechts  und  nach  der  Einfiihrung  eines  beson- 
deren  Vereinsrechts  der  Beamten  nicht  giinstig  sein  diirften.  Hinzukomrat, 
daB  der  Zusammenschluli  der  Beamtenschaft  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
21.  Mftrz  1884  schon  weit  gcdiehen  ist,  und  daS  namentlich  die  unteren 
Beamten  von  ihrer  BeamtenwUrde  nicht  sonderlich  durchdrungen  zu  sein 
scheinen  und  in  Fuhlung  mit  den  Arbeiterverbftnden  stehen.  So  soil 
Ostem  1909  ein  gemeinsamcr  Kongreli  der  Lehrer-  und  Arbeiterfaeh- 
verbftndc  statttinden,  der  sich  allerdings  auf  das  neutrale  Tbema  der 
Reform  der  Kindererziehung  beschriinken  wird;  immerhin  ist  auch  ein 
ZusammensehluG  solcher  Verbfinde  zu  gemeinsamer  Kulturarbeit  nicht 
unbedenklich,  da  er  sehr  leicht  auf  das  wirtschaftliche  und  politische 
Gebiet  tibcrspringen  kann. 

Sollte  der  Entwurf  Qbrigens   in  der  vorliegendcn  oder  einer  ahn- 
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lichen  Fassung  Gesetz  werden,  so  wiirde  damit  im  Eisenbahnwesen  noch 
nicht  allzuviel  erreicht  sein,  da  die  Bestimmungen  offenbar  nur  anf  das 
Personal  der  Staatsbahnen  anwendbar  wfiren,  nicht  aber  auch  auf  das 
der  Privatbahnen,  das  etwa  u/ij  der  Gesamtheit  ausmacht.1) 

GroCbritanuien. 

Es  verdient  hervorgehoben  zu  werden,  daB  man  zuerst  in  England 
das  Strafrecht  fortgebildet  hat  zum  Schutze  des  Eisenbahnbetriebs  gegen 
vorsfttzliche  Pflichtverletzungen  des  Personals,  durch  die  der  Betrieb  auf- 
gehalten  oder  verhindert  wird  oder  auch  nur  gestOrt  werden  kOnnte;  und 
das  zu  einer  Zeit,  als  das  Eisenbahnwesen  noch  in  den  Anf&ngen  seiner 
Entwicklung  begriffen  war.  Durch  die  Eisenbahngesetze  von  1840  und 
1842  wird  niimlich  jeder  Betriebsbeamte  und  auBerdera  auch  jeder 
andere  Eisenbahnbedienstete,  der  die  Instandhaltung  und  Ausbesserung 
der  Betriebsraittel  zu  besorgen  hat,  rait  Gefangnis  oder  Haft  bis  zu 
2  Monaten  oder  rait  Geldstrafe  bis  zu  10  £  fur  den  Fall  bedroht, 
daB  er  absichtlich  etwas  tut  oder  unterlUBt,  ,,wodurch  Leib  oder  Leben 
einer  die  Bahn  passierenden  oder  auf  der  Bahn  beftndlichen  Person  oder 
irgend  welche  Anlagen  der  Gesellschaft  geffthrdet  werden  oder  geffthrdet 
werden  kOnnten,  oder  wodurch  die  Fahrt  von  Maschinen,  Wagen  oder 
Zugen  aufgehalten  oder  verhindert  wird  oder  verhindert  werden*  kOnnte;" 
und  die  Polizei  ist  enuachtigt,  die  pflichtvergessenen  Eisenbahner 
und  ihre  Helfershelfer  ohne  weiteres  sofort  festzunehraen,  urn  sie 
dem  Richter  vorzufUhren.  Diese  Gesetzesbestimmungen  bilden  ohne 
Zweifel  eine  wirksarae  Waffe  zur  Bekflmpfung  sowohl  der  plOtzlichen 
Arbeitsniederlegung  Einzelner  oder  einer  Gesamtheit  von  Eisenbahn- 
bediensteten  als  auch  der  unter  dem  Naraen  der  Obstruktion  oder  der 
passiven  Resistenz  neucrdings  in  Aufnahme  gekommenen  bOswilligen 
Lahralegung  des  Eisenbahnbetriebs.  In  diesem  Zusammenhange  sei  be- 
merkt,  daB  das  Eisenbahnpostgesetz  von  1838  solche  Eisenbahnbedienstcten 
mit  Geldstrafe  bis  zu  20  £  bedroht,  die  die  Beftfrderung  von  Post- 
sendungen  oder  Briefbeuteln  verweigern  oder  vernachlftssigen,  die 
vom  Postamt  ordnuugsmiiBig  aufgeliefert  sind;  auch  in  dieser  Be- 
stimraung  zeigt  sich  die  Fursorge  des  Gesetzgebers,  die  pUnktliche  Ab- 
wicklung  des  Oft'entlichen  Verkehrsdienstes  gegen  Dienstverweigerungen 
oder  andere  Pflichtverletzungen  des  Eisenbahnpersonals  zu  sichern.  Aller- 
dings  hat  man  letzthin  von  diesem  Gesetz  keinen  Gebrauch  gemacht,  als  der 
Leiterdes  bekanntenStreiks  auf  der  Taff  Vale  Bahn  im  August  1900  der  Direk- 


>)  EinschlieBlich  des  Personals  der  Westbahn.  deren  Verstaatlichung  allor- 
dings  von  den  gesetzgebenden  Korperschaften  beschlossen  ist. 
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tiou  dcr  benachbarten  Barrybahn  mit  dem  Streik  drobte,  falls  sie  noch 
weiterhin  die  Post  von  und  nach  Pontypridd  befordere,  und  die  Barry- 
bahn sich  durch  diese  Drohung  bewegen  liefi,  die  weitere  Besorgung  des 
Postdienstes  fur  Pontypridd  abzulehnen. 

Neben  den  ausdrucklich  zura  Schutze  des  Eisenbahnbetriebs  er- 
lasseuen  Bestimmungen  der  Eisenbahngesetze  von  1840  und  1842 
enthalt  auch  das  Verschworungs-  und  VermOgensschutzgesetz  vom 
13.  August  1875  Straf bestimmungen  wider  den  Kontraktbruch  —  und 
damit  auch  wider  den  Streik  unter  Verletzung  des  Arbeitsvertrags  — 
und  zwar  unter  der  Voraussetzung,  daB  der  Kontraktbruch  das  Offent- 
lichc  Interesse  zu  schadigen  geeignet  ist.  In  erstcr  Linie  werden  die 
Bedienstetcn  der  Gas-  und  Wasserwerke  mit  Gefangnis  bis  zu  3  Monaten, 
mit  oder  ohne  Zwangsarbeit,  Oder  mit  GeldbuUe  bis  zu  20  £  fur  den 
„vorbedachten  und  bOswilligen"  Kontraktbruch  bestraft,  „wenn  sie  wissen 
oder  doch  wissen  mUssen,  daC  die  wahrscheinliche  Folge  ihrer,  sei  es 
allein  oder  in  Verbindung  mit  andercn  begangenen  Handlung  die  sein 
werde,  dafi  die  Bewohuer  der  Stadt,  des  Dorfes,  Fleckens  oder  Ortes  oder 
einzelner  Teile  derselben  ihrer  Gas-  oder  Wasserzufuhr  ganz  oder  in 
namhaftem  Umfange  verlustig  gehen".  In  gleicher  Weise  wird  der  „vor- 
bedachte  und  bOswilligeu  Kontraktbruch  eines  jeden  anderen  Arbeit- 
nehmers  bestraft,  „wenn  er  weifi  oder  doch  wissen  muli,  daC  die 
wahrscheinliche  Folge  seiner,  sei  es  allein  oder  im  Verein  mit  anderen 
begangenen  Handlung  die  sein  werde,  Menschenleben  zu  geffihrden  oder 
jemandem  ernstlichem  Korpersehaden  zuzufiigen  oder  wertvolle  Ver- 
mOgensstticke  ohne  Unterschied,  ob  unbewegliche  oder  beweglichc.  der 
Zerstttrung  oder  ernstlichem  Schaden  auszusetzenu. 

Diese  letzte  Bestimmung  dtlrfte  unter  Umstanden  auch  auf  den 
Kontraktbruch  von  Eisenbahnbediensteten  anwendbar  sein,  was  insofern 
von  Belang  ware,  weil  sie  den  Kontraktbruch  scharfer  bestraft,  als  es  nach 
den  Eisenbahngesetzen  von  1840  und  1842  angiingig  ist. 

Italien. 

■ 

Der  Art.  181  St.  G.  B.  vom  30.  Juni  1889  bedroht  zwar  „die 
dffentlichen  Angestcllten,  die  zu  dreien  oder  mehr  nach  vorange- 
gangener  Verabredung  ihren  Dienst  ohne  Erlaubnis  verlaasen",  mit  einer 
Geldstrafe  von  500  bis  zu  3  000  Lire  uud  der  ,,zeitweiligen  Suspen- 
dierung  vom  Amte":  die  Anwendbarkeit  dieser  Bestimmung  auf  die  Beam- 
ten  dcr  Staats-  und  Privatbahnen  ist  aber  erst  durch  das  Gesetz,  betr. 
den  Staatseisenbahubetrieh,  vom  22.  April  1905  ermOglicht  worden, 
das  alien  „ Angestcllten"  der  Staatseisenbahnverwaltung  und  der  kon- 
zessionierten  Privateisenbahnen,  gleicliviel  welches  Ranges  und  Amtes  sie 
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sind,  den  Charakter  von  affentlichen  Beamten  beigelegt  hat.  Durch 
dieses  Gesetz  ist  auch  die  —  in  das  Gesetz,  betreffend  die  Ordnung 
<les  Staatseisenbahnbetriebs  usw.,  vom  7.  Juli  1907  ubergegangene 
—  Bestimmung  getroffen  worden,  daft  alle  Staatseisenbahnbediensteten, 
rdie  eigenmachtig  den  Dienst  verlassen  oder  nicht  antreten  oder  ihre 
Arbeit  in  einer  Weise  verrichten,  die  die  Regelmafligkeit  des  Dienstes  stOrt 
oder  unterbricht",  als  entlassen  angesehen  werden,  wenn  nicht  aus 
besondercn  Grttnden  eine  mildere  Disziplinarstrafe  am  Platze  sein  sollte. 
Diese  Bestimmung  gilt  nach  dem  zuerst  genannten  Gesetze  (Art.  27)  auch 
fur  das  Personal  der  Privatbahnen. 

Der  Gesetzgeber  hat  also  die  Lehre  aus  den  standig  wiederkehrenden 
Streiks  der  italienischen  Eisenbahner  und  der  im  Februar  1905  von  ihnen 
ins  Werk  gesetzten  Obstruktion  gezogen,  wenngleich  er  sich  mit  der 
Einfuhrung  von  DisziplinarmaGregeln  und  auBerdem  rait  der  Verh&ngung 
von  Geldstrafen  nach  Art.  181  St.  G.  B.  begnugt  hat.1) 

Niederlande. 

Energischer  ist  man  in  den  Niederlanden  vorgegangen,  nachdem 
<ler  im  Januar  1903  plotzlich  ausgebrochene  allgemeine  Eisenbahneraus- 
stand  —  bekanntlich  ein  ,,Sympathiestreikw  zugunsten  der  ausstandigen 
Hafcnarbeiter  Amsterdams  —  der  Regierung  und  dem  Lande  die  Uberzeu- 
gung  aufgcdrftngt  hattc,  daB  die  Gesetzgcbung  erganzt  werden  miisse,  um 
das  Land  vor  der  Wiederkehr  einer  derartigen  Gemeingefahr  zu  bewahren. 
Mit  beachtenswerter  Schnelligkeit  kam  die  vom  11.  April  1903  datierte 
Erganzung  und  Anderung  des  Strafgesetzbuchs  zustande,  wonach  unter 
anderem  jeder  Beamte  und  jeder  Eisenbahnbedienstete  in  eine  Gefangnis- 
strafe  bis  zu  G  Monaten  oder  in  cine  Geldstrafe  bis  zu  300  fl.  verfailt, 
„der  in  der  Absicht,  in  der  Ausubung  eines  offcntlichen  Dienstes  oder  in 
dem  Offentlichen  Eisenbahnverkehr  ein  Hemmnis  zu  verursachen  oder 
fortbestehen  zu  lassen,  es  nnterlaBt  oder  auf  befugterweise  erteilten 
Auftrag  sich  weigert,  eine  Arbeit  zu  verrichten,  zu  der  er  sich  ausdrucklich 
oder  kraft  des  Dienstverhaltnisses  vcrpflichtet  hat".  Handelt  es  sich 
hierbei  um  eine  Verabredung  von  drei  oder  mehr  Personen,  so  erhoht 


i)  Zurzeit  liegt  dem  italienischen  Parlament  iibrigens  ein  von  dem  Minister 
des  Innern  eingebrachter  Gesetzentwurf  uber  die  Rechtsverhaltnisse  der 
Staatsbeainten  vor.  Der  Entwurf  bedroht  unter  anderem  die  Beamten  mit  der 
Strafe  der  Dienstentlassung  ftir  den  Fall,  daC  sie  offcntlich  eine  den  be- 
stehenden  Stnatseinrk-htungen  feindliche  (iesinnung  betatigen.  Der  Minister- 
pr&sident  erkHlrte  dazu  am  17.  Juni  d.  J. in  der  Kammer  der  Abgeordneten,  der  Ent- 
wurf verfolge  keine  politischen  Absichten,  sondern  zlele  nur  darauf  ab,  den 
„regelmaGigen  Verlauf  der  offentlichen  DienstgeschaTte"  zu  sichern. 
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sich  die  Gefangnisstrafe  fur  jeden  Beteiligtcn  bis  auf  2  Jahre.  Wird  die 
beabsichtigte  Heramung  des  in  Betracht  kommenden  Offentlichen 
Dienstcs  oder  des  Offentlichen  Eisenbahnverkehrs  erreicht,  so  betragt 
die  HOchststrafe  im  ersten  Falle  (Einzelverschulden)  1  Jahr  und  im 
letzten  Falle  (Verabredung  von  drei  oder  mehr  Personen)  4  Jahre 
Gefangnis. 

Ungarn. 

Auch  in  Ungarn  war  es  em  groBer  Eisenbahnerstreik,  der  General- 
streik  im  April  1904,  der  den  AnstoB  znm  ErlafJ  gesetzlicher  Bestimmungen 
zum  Schutze  des  Eisenbahnbetriebs  gegen  die  Streikgefahr  gab,  wenn- 
gleich  hier  die  Vervollkommnung  der  Gesetzgebung  dem  Streik  nicht  .— 
wie  in  den  Niederlanden  —  auf  dem  FuCe  folgte.  Zunachst  handelt  es 
sich  urn  einen  ErlaS  des  Handelsministers  vom  28.  August  1907,  be- 
treffend  die  Schaffung  einer  Eisenbahn-Dienstordnung  (Pragmatik)  fur 
die  Eisenbahnen  Ungams,  zu  dercn  Festsetzung  der  Handelsminister 
durch  Gesetz  vom  16.  August  1907  crmHchtigt  worden  ist,  und  die 
so  lange  gtlltig  bleibt,  bis  in  der  Angelegenheit  ein  besonderes  Gesetz 
ergeht.  Nach  der  Dienstordnung  werden  sowohl  die  stftndigen  als  aucb 
die  provisorischen  Bediensteten  strafrechtlich  wie  Offcutliche  Beamte  be- 
handelt;  das  heiCt,  sie  unterliegen  uunmehr  den  Art.  480  und  481 
St.  G.  B.,  das  jeden  Offentlichen  Beamten,  der  die  Erfttllung  seiner 
Amtspflicht  verweigcrt,  mit  Gefiingnis  bis  zu  3  Monaten  bestraftt  an 
deren  Stelle  Kerkerhaft  bis  zu  3  Jahren  tritt,  wenn  die  Pflichterfttllung 
infolge  einer  Verabredung  zweier  oder  mehrerer  Offentlichen  Beamten 
verweigert  wurde.1)  Die  Dienstordnung  bestimmt  ferner,  daC  im  Kreise 
der  Eisenbahnbediensteten  Vereine  jedcr  Art  nur  mit  Genehraigung  des 
Handelsministers  gebildet  werden  dtirfen,  und  daC  den  Eisenbahnem 
die  Mitgliedschaft  bei  solehen  Vereinen  verboten  ist,  deren  Bc- 
strebungen  vaterlands-  oder  volksteindlich  sind  oder  nach  der 
Ansicht  des  Handelsministers  mit  den  Interesscn  des  Eisenhahn- 
dienstes  nicht  im  Einklang  stehen.  „Die  Teilnahmc  an  Massenaus- 
st&nden  oder  die  massenhaft  sich  zcigende  laue  Verrichtung  des  Dien 
stes  zu  dem  Zwecke,  den  Verkehr  zu  erschweren  oder  ins  Stocken  zu 
briugen  (passive  Rcsistenz),  sowie  auch  die  Tcilnahme  an  hierauf  ab- 
zielenden  Aufreizungen  und  Verabredungen*'  gilt  als  „Dienstvergehenti 

l)  Im  Jahre  1904  hatte  der  Budapester  Strafgerichtshof  entschieden,  rdaC 
die  Angestellten  der  koniglich  ungarischen  Staatsbahnen  im  allgemeinen  nicht 
als  Staatebeaint*?  anzusehen  seien",  und  dodialb  die  Fiihrer  des  im  April  1904 
ausgebrochenen  Kisenbahnerstreiks  von  der  Anklage  der  Verletzung  der  Art.  4H0 
und  481  St.  G.  B.  freigesprochen. 


- 
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und  kann  disziplinarisch  init  Dienstentlassung  bestraft  werden.  Be- 
dienstete,  die  aus  einera  verbotenen  Verein  auf  eine  an  sie  ergangene 
Auflforderung  bin  innerhalb  15  Tage  nicht  austreten,  gelten  ohne  weiteres 
Disaiplinarverfahren  als  entlassen. 

Hiernach  bietet  das  Disziplinarrecht  die  geeigneten  Mittel  zur  Be- 
k&mpfung  ordnungsfeindlichcr  Bestrebungen  unter  dem  Eisenbahnpersonal, 
wfthrend  das  Strafrecht  die  „Verweigerung  der  ErfUllung  einer  Arats- 
pflicht"  namentlich  dann  unter  schwere  Freiheitsstrafen  stellt,  wenn  es 
sich  urn  eine  Verabredung  zweier  oder  mehrerer  Eisenbahnbediensteten 
handelt. 

RuBland 

Der  Allerhochste  ErlaB    vom  2./15.  Dezeniber   1905    betont  die 
Notwendigkeit,  das  Land  gegen  die  „willkurliche,  nach  vorheriger  Ver- 
standi  gang  unternommene  Arbeitseinstellung  in  den  Betrieben,  die  fUr 
Gemeinwesen  nnd  Staat  Bedeutung  haben,  ebenso  in  den  Staatsbetriebenu 
besser  als  bisher  zu  schtttzen,  und  setzt  deshalb  —  bis  zura  ErlaB  eines 
allgemeinen  Streikgesetzes  —  eine  Anzahl  Sirafbestiminungen  in  Kraft, 
nm  derartige  Arbeitseinstellungen  von  den  Staats-  und  Privateisenbahnen, 
sowie  von  alien  anderen  Betrieben,  deren  Unterbrechung  oder  StOrung 
rdie  Sicherheit  des  Staates  gefahrdet  oder  die  Moglichkeit  allgemeiner 
Verarmung  bietet*,   fernzuhalten.    Und   zwar  werden   Angestellte  und 
Arbeiter  in  Staatsbetrieben   der  erwilhnten  Art  fur  den  Fall  der  eigen- 
jnachtigen,  vorlier  verabrcdeten  Unterbrechung.  StOrung  oder  Nichtwieder- 
.aufnahme  ihres  Dienstes  mit  II aft  von  3  Wochen  bis  zu  3  Monaten  oder 
mit  GefUngnis  von  4  bis  zu    10  Monaten  bestraft;   uberdies   steht  es 
dem  Gerieht  zu,  den  .,Staatsangestelltentt  gegeniiber  auf  Entfernung  aus 
dem  Dienst  zu  erkennen.     Der  gleiehen  Gefangnisstrafe  verfallen  auch 
die    nicht    in    staatlichen    Betrieben    gemeinnutziger    Art  streikenden 
Angestellten  und  Arbeiter,  die  „Schuld  tragen  an  absichtlicher  Beschadi- 
gung  der  diesen  Betrieben  oder  den  in  denselben  Arbeitenden  gehorigen 
Gcgenstilnde",  wenn  sich  die  Tat  nicht  als  schwereres  Verbrechen  erweist. 
Die   Aufreizung  der  Angestellten  und   Arbeiter  in  gemeinnutzigen  Be- 
trieben sowie  Uberhaupt  in  Staatsbetrieben  zum  Streik  wird  im  Falle  des 
Erfolges  mit  Gefangnis  von  8  bis  zu  10  Monaten  bestraft;  der  mangelnde 
Erfolg  des  Unternehmcns  ist  nur  dann  strafmildernd,  wenn  die  Aufreizung 
von  einem  auGerhalb  des  Betriebes  Stehenden  ausging,  und  zwar  betrttgt 
die  Gefflngnisstrafe  in  solchen  Fallen  2  bis  8  Monate.    Wenn  Streikende 
der  hier  in  Betracht  kommenden  Betriebe   die   Arbeitswilligen  durch 
Drohungen,  Gewalt   oder   Behinderung  zur   Einstellung,   StOrung  oder 
Nichtwiederaufnahme  der  Arbeit  genotigt  haben,  so  werden  sie,  wenn 
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sich  ihre  Tat  nicht  als  schwereres  Verbrechen  erweist,  mit  Gef&ngnis 
von  4  bis  zu  16  MonateD  bestraft.  Die  Teilnahme  an  einer  Verbindung, 
die  ihre  Tatigkeit  auf  die  Aufreizung  des  Personals  geraeinnutziger 
oder  ttberhaupt  staatlicher  Betriebe  zum  Streik  gerichtet  hat,  wird  mit 
Festungshaft  von  1  Jahr  4  Monaten  bis  zu  4  Jahren  bestraft 

Abgesehen  von  diesen  scharfen  Strafen  sind  durch  den  kuiz 
darauf  ergangenen  Allerhochsten  ErlaB  vom  14./27.  Dezember  1905  noch 
besondere  Bestimmungcn  zum  „au£erordentlichen  Schutzw  des  Eisenbahn- 
und  Telegraphenverkehrs  gegen  boswillige  Betriebseinstellungen  und 
andere  StOrungen  getroff'en  worden.  Sind  derartige  Ereignisse 
zu  befurchtcn,  so  hat  der  Verkehrsminister  und  im  Notfalle  der 
Bahnleiter  das  Rccht,  die  „auBerordentlichen  SchutzmaBregeln"  an- 
zuordnen.  Die  Leitung  der  Geschafte  geht  dann  in  dem  unter  den  aufier- 
ordcntlichen  Schutz  gestellten  Bahngebiet  an  einen  besonderen  AusschuB 
ttber,  dem  auBer  dem  Bahnleiter  in  der  Kegel  der  Truppenkommandeur  und 
derGendarmerieehef  des  Bezirks  angehoren.  Der  AusschuB  ist  mit  wcitgchen- 
den  administrativen  und  polizeilichen  sowie  aueh  mit  Strafbefugnissen  aus- 
gestattet.  Gewisse  Straftaten,  die  in  der  Zone  des  „verstarkten  Schutzes" 
vorkommen,  unter  anderem  der  Aufruhr  und  der  Streik  in  geraeinntitzigen 
Betrieben,  sowie  die  Aufreizung  dazu  werden  kriegsgerichtlich  nach 
den  fttr  Kriegszeiten  geltenden  Gesetzen  abgeurteilt.  Die  Ange* 
stellten  der  unter  dem  auBerordentlichen  Schutz  stehenden  Staats-  und 
Privatbahnen  diirfen  ihre  Posten  nur  mit  Genehmigung  des  Ausschusses 
verlassen.  Fiir  eigenniftehtiges  Verlassen  des  Dienstes  wie  fur  nicht 
rechtzeitiges  Erscheinen  zum  Dienste  werden  sie  —  vom  Bezirksgericht 
—  mit  Gefangnis  von  4  bis  zu  8  Monaten  bestraft. 

Schweiz. 

Das  Bundesstrafrecht  der  Schwcizer  Eidgenossensehaft  enthalt 
keine  Bestimmungcn  zum  Schutze  des  Eisenbahnbetriebs  gegen  die  Streik- 
gefahr,  auch  hat  man  bisher  keine  Ncigung  gezeigt,  solche  Schutzbestim- 
mungen  zu  schaflen.  Jedenfalls  nahm  die  Bundesregierung  in  der  Sonimer- 
st*ssion  18t)7  der  eidgem'issisehen  Bundesversammlung  eine  ablehnende 
Haltung  ein,  als  der  Nationalrat  Baldinger  den  Antrag  einbrachte,  der 
Bundesrat  .,moge  die  Frage  prufen.  ob  nicht  gesetzliche  Vorschriften  zu 
erlassen  seien,  wclche  Betriebsstr.rungen  der  Eisenbahnen  infolge  Arbcits- 
ausstandes  der  Angestellten  zu  verhindern  geeignet  wilren".  Der  Antrag- 
steller  begriindete  seine  Anregung  mit  dem  Hinweise  auf  die  Notwendigkeit, 
dicStorungen  des  Bahnbetriebs  —  wie  sie  durch  den  kurz  vorhergegangenen 
Ausstand  auf  der  Schweizcrischen  Xordostbahn  verursacht  waren  —  wirksam 
vorzubeugen.    Er  ftthrte  hierbci  aus,  dali  der  Streik  eine  Verletzung  des 
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gesetzlich  geschtitzten  Dienstvertrags  in  sich  schliefie,  und  tadelto  es,  daG 
der  Bundesrat  seiner  Zeit  uberhaupt  „die  Streikandrohung  der  Eisen- 
bahner  angenommen  nnd  angehort  habe,  da  keine  BehOrde  sich  die  An- 
drohung  von  MaGnahmen  bieten  lassen  dtirfe,  die  Rechtsverletzungei* 
in  sich  schlOssen".  Der  Chef  des  eidgenossischen  Post-  und  Eisenbahn- 
departements  gab  damals  die  Erklarung  ab,  daC  die  Bundesregierung 
den  Antrag  in  der  gestellten  Form  nicht  annehmen  kOnne.  Der 
Antragsteller  lasse  vor  allem  die  schwierige  Frage  offen,  in  welcher 
Weise  zur  Verhutung  derartiger  Ausstande  vorgegangen  werden  solle; 
jedenfalls  kOnne  man  die  Frage  nicht  dadurch  lOsen,  daG  man  etwa  die 
Arbeiterorganisationen  verbiete,  die  Presse  der  Eisenbahner  beaufsichtigen 
und  ihre  Versammlungen  aufheben  lasse.  Der  Bundesrat  beantrage  daher 
in  erster  Linie,  den  Antrag  abzulehnen;  wenn  aber  etwas  geschehen  solle, 
so  stelle  er  anheim,  den  Antrag  etwa  dahin  zu  fasscn,  daG  der  Bundesrat 
aufgefordert  werde,  „die  Frage  zu  prtifen,  ob  nicht  fttr  Lohnstreitigkeiten 
zwischen  Personal  und  Privatbahnverwaltungen  zur  endgultigen  Beilegung 
der  Differenzen  ein  Schiedsgericht  zusammengesetzt  werden  kOnnteu.. 
Nachdem  schlieGlich  die  Bundesregierung  ihren  Eventualantrag  zuriick- 
gezogen  hatte,  wurde  der  Antrag  Baldinger  mit  der  geringen  Mehrheit. 
von  59  gegen  44  Stimmen  fdr  „nicht  erheblich"  erklflrt. 

Inzwischen  scheint  die  Bundesregierung  doch  die  Oberzeugung  ge- 
wonnen  zu  haben,  daG  etwas  geschehen  mttsse,  um  den  Eisenbahnbetrieb 
wenigstens  gegcn  solche  Streiks  zu  schiitzen,  die  eine  allgemeine  Landcs- 
gefahr  bedeuten.  Jedenfalls  ist  ihr  durch  die  ncue  „Militarorganisa- 
tion"  (Wehrgcsetz)  vom  11.  Dezember  1907  ein  dazu  geeignetes  Mittel 
an  die  Hand  gegeben.  Der  Art.  202  bestiramt  namlich,  daG  der 
Bundesrat  unter  anderem  die  Beamten,  Angestellten  und  Arbeiter  der 
tiffentlichcn  Verkehrsanstalten  „im  Falle  eines  Aufgebots  zum  aktiven 
Dienst"  den  Militargesetzen  unterstellen  kann.  Zur  Begrttndung  dieser 
Bestimmang,  deren  Annahme  in  den  Kreisen  der  Eisenbahner  auf  Wider- 
stand  sticC,  hatte  der  Bundespriisident  MQllcr  in  einer  Volksversamm- 
lung  erklart,  daG  die  Bundesregierung  dieser  Befugnis  bedurfe,  um  die 
ihr  durch  den  Art.  2  der  Bundesverfassung  zugewiesenc  Aufgabe  —  „Be- 
hauptung  der  Unabhftngigkeit  des  Vaterlandes  nach  auCen,  Handhabung  von 
Ruhe  und  Ordnung  im  Innern"  —  erfullen  zu  kttnnen.  Der  Bundespriisi- 
dent  sagte  unter  anderem,  cs  sei  doch  klar,  dali  die  groBen  Verkehrs- 
anstalten nicht  von  einer  Stunde  auf  die  andere  slillgelegt  werden  durften, 
wenn  Gefahr  im  Verzuge  sei,  wenn  der  Feind  an  der  Grenze  stehe,  wenn 
das  Aufgebot  ergehe,  um  den  Aufruhr  im  eigenen  Lande  zu  bekampfen. 
Es  dUrfe  nicht  so  kommen,  wie  letzthin  in  Italien,  daG  man  einfach  sage: 
wir  fahren  nicht!    Das  ware  ein  sauberer  Staat,  der  nicht  mehr  imstande 
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wftre,  Ordnung  zu  schaffen,  und  dem  man  die  Mittel  verweigere,  die 
Ordnung  aufrecht  zu  erhalten.  —  Aus  dieser  Erklftrung  dUrfle  sich  die 
Absicht  der  Bundesregierung  ergcben,  das  „Aufgebot  zum  aktiven  Dienst*1 
und  die  Unterwerfung  der  Eisenbahner  unter  die  Militargesetze  zur  Be- 
kftmpfung  von  Ausstflnden  der  Eisenbahner  selbst  wie  auch  anderer 
Arbeitnehmer  anzuordnen,  wenn  das  namlich  zur  „Handhabung  von  Ruhe 
und  Ordnung  im  Innern"  nOtig  ist;  und  es  kann  keinem  Zweifel  unter- 
liegen,  daB  sie  damit  ttber  ein  wirksames  Mittel  zur  Aufrechterhaltung 
oder  Wiederherstellung  des  Eisenbahnbetriebs  in  Streikfftllen  verfiigt. 

Wie  sich  aus  dem  Anhang  I  ergibt,  enthalt  das  kantonale  Straf- 
recht  vereinzelt  auch  Bestimmungen  gegen  den  Streikterrorismus.  Durch 
die  dort  erwahnte,  am  26.  April  1908  zustande  gekommene  Ergflnzung 
des  St.  G.  B.  des  Kantons  Zurich  hat  der  von  den  Amts-  oder  Dienst- 
pflichtverletzungen  der  Offentlichen  Beamten  oder  Bediensteten  handelnde 
§  224  einen  Zusatz  erhalten,  wonach  Angestellte  und  Arbeiter,  die 
die  Verpflichtung  iibemommen  haben,  ttffentliche  Betriebe  des  Staa- 
tes  oder  einer  Gemeinde  zu  bedienen,  sich  jenes  Vergehens  schuldig 
machen,  „wenn  sie  vorsatzlich  und  rechtswidrig  ihrer  Dienstpflicht 
zuwiderhandeln  und  dadurch  Leib  oder  Leben  von  Personen  oder  wert- 
volles  Offentliches  oder  privates  Gut  geffihrden.u  Die  Strafe  besteht  in 
Gef&ngnis  bis  zu  3  Monaten  oder  GeldbuCe  bis  zu  1  000  Frcs.  und  je 
nach  der  Schwcre  des  Falles  auch  in  Dienstentlassung.  Damit  hat  die 
kantonale  Gesctzgebung  den  ersten  Schritt  zur  Bekampfung  der  Auswuchse 
der  Koalitionsfreiheit  in  gemeinnlitzigen  Betrieben  getan. 

Spanien. 

Nach  dem  Art.  22  des  Eisenbahnpolizeigesetzes  vom  23.  November  1877 
werden  die  Eisenbahnbetriebs-  und  Polizeibeamten,  die  ihren  Posten 
w&hrend  des  Dienstes  verlassen,  im  mildesten  Falle  wegen  Fahrlassigkeit 
mit  strenger  Haft  bis  zu  6  Monaten  bestraft:  hatte  die  Pflichtverletzung 
die  Schiidigung  von  Personen  oder  Snellen  zur  Folge,  so  tritt  Gefangnis- 
strafe  bis  zu  G  Jahrcn  ein.  Durch  KOnigliche  Verordnungvom  l">.Februarl90l 
ist  —  in  Erganzung  der  Eisenbahnpolizeiordnung  vom  8.  September  1878 
—  verfiigt  worden,  daS  diese  Strafbestiminung  aueh  dann  anzuwenden 
ist,  wenn  Stationsvorstehcr,  Telegraphisten  oder  Lokomotivbeainte  den 
Dienst  einstellen,  ohne  dies  ihren  Vorgesetzten  mindestens  14  Tage  vorher 
angekundigt  zu  haben;  fur  die  Ubrigen  Eisenbahnbediensteten  ist  diese 
Frist  auf  10  Tagc  hcrabgesetzt.  Damit  sind  also  einheitliche  Kundigungs- 
fristen  eingefiihrt,  deren  Niehtbeachtung  unter  Freiheitsstrafen  gestcllt 
ist.  Durch  eine  weitere  Verorduung  vom  16.  August  1902  ist  bestimmt 
worden,  daB  die  Kttndigung  des  Dienstes  schriftlich  und  von  dem  Beteiligtcn 
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selbst  Oder  von  einem  eigens  zu  diesem  Zwecke  in  aller  Form  bevoll- 
machtigten  Vertreter  ausgesprochen  wcrden  muB,  um  giiltig  zu  sein. 

Der  vorlautig  noch  nicht  erledigte  „Streikgesetzentwurfw  vora 
29.  Oktobcr  1901  halt  an  dem  Gedanken  fest,  eine  plOtzliche  Arbeits- 
einstellung  dadurch  zu  verhindern,  daO  jeder  Streik  cine  bestimmte 
Zeit  vorher  „den  BehOrden"  angezeigt  wcrden  muB.  Von  wem 
die  Anzeige  auszugehen  hat,  ob  von  jedera  Einzelnen  oder  von  der  Or- 
ganisation der  Arbeiter,  ist  in  dem  Entwurf  nicht  gesagt.  Die  Melde- 
frist  betrflgt  filr  Streiks  „bei  Eisenbahnen,  Tramways,  Schiffen  und 
sonstigen  fiffentlichen  Betrieben"  14  Tage  und  in  alien  anderen 
Fallen  nur  4  Tage.  Wird  die  Meldefrist  nicht  innegehalten,  so  werden 
die  Ftihrer  oder  Anstifter  des  Streiks  mit  strengcr  Haft  bis  zu 
6  Monaten  bestraft.  Da  allc  mit  dem  Gesetzentwurf  im  Widerspruch 
stehenden  Bestimmungen  durch  ihn  aufgehoben  werden  sollen,  so  wttrden 
nach  seinem  Inkrafttreten  zwar  alle  Eisenbahnerstreiks  14  Tage  vorher 
anzumelden  sein,  bei  Zuwiderhandlungen  wurde  aber  anscheinend  nicht 
mehr  jeder  Einzelne  strafbar  sein,  die  Strafe  trafe  vielmehr  nur  noch  die 
Fiihrer  und  Anstifter.  Ob  das  tatsaehlich  beabsichtigt  wird.  kann  zweifel- 
haft  sein.  Der  Gesetzentwurf  vcrbietet  iibrigens  jeden  Streik,  der  ge- 
meingefahrlich  oder  gemeinschUdlich  ist,  so  wenn  durch  ihn  das  wirt- 
schaftliche  oder  industrielle  Leben  ciner  ganzen  Stadt  oder  Land- 
schaft  gelahmt  werden  kOnnte,  wenn  die  „Versorgung  eines  Ortes  mit 
Licht,  Waren  oder  anderen  unentbehrlichen  GenuBmitteln  und  Bedarfs- 
gegenstiinden"  gefahrdet  wtirde  oder  das  Leben  einer  oder  mehrerer  Per- 
sonen  in  Gefahr  gebracht  werden  kOnnte.  Zuwiderhandlungen  sollen 
aber  auch  in  diesen  Fallen  nicht  an  alien  Teilnehmern  des  Streiks,  son- 
dern  nur  an  den  Filhrern  und  Anstiftem,  und  zwar  ebenfalls  mit 
strenger  Haft  bis  zu  6  Monaten,  geahndet  werden. 

Vereinigte  Staaten  von  Aiuerika. 

Es  sind  keine  bundesgesetzlichen  Bestimmungen  vorhanden,  die 
gegen  den  Streik  im  Eisenbahnbetriebe  oder  in  anderen  zu  offentlichen 
oder  gemeinntttzigen  Zwecken  bestiramten  Anstalten  gcrichtet  wiiren; 
indessen  bestehen  in  den  mcisten  Staaten  gewisse  Bestimmungen  zum 
Schutz  des  innerstaatlichen  Eisenbahnbetriebs.  Sic  beschranken 
sich  aber,  wie  das  als  Beispicl  mitgeteilte  Gesetz  von  Kansas  vom 
Jahre  1889  zeigt,  zumeist  darauf,  die  Lokomotivbearaten,  die  ihre 
Lokomotive  zugunsten  einer  Abrede  vorsatzlieh  und  bOswillig  an  einer 
anderen  als  der  dafur  bestimmten  Stelle  verlassen,  in  eine  Geldstrafe 
von  20  bis  zu  100  $  und  in  eine  Gefangnisstrafe  von  20  bis  zu  90 
Tagen  zu  nehmen;  die  Strafe  ist  also  nur  dann  verwirkt,  wenn  das  Per- 
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sonal  die  Lokomotive  unter  Umstanden  im  Stiche  Jttflt,  die  eine  Betrtebs- 
sttirung  wahrscheinlich  machen.  Im  ttbrigen  bedroht  das  Gesetz  von 
Kansas  jedermann  mit  Geldstrafe  von  20  bis  zu  200  $  und  mit  Ge- 
fangnisstrafe  von  20  bis  zu  90  Tagen,  der  allein  Oder  im  Verein  mit 
anderen  den  Eisenbahnbetrieb  „  durch  irgend  eine  Handlung  oder  durch 
Einschtichterung"  vorsatzlich  und  bttswillig  stOrt  oder  verhindert.  Die 
Ein3tellung  des  Dienstes  ist  hiernach  an  und  fur  sich  straffrei;  sie  wird 
erst  dadurch  zum  Vergehen,  daB  durch  irgend  eine  Handlung  oder  durch 
Einschtichterung  des  Personals  oder  der  Bahnleiter  die  Absicht  verfolgt 
wird,  den  Eisenbahnbetrieb  auf  rechtswidrige  Weise  zu  unterbrechen. 

Dagegen  bedroht  das  ebenfalls  mitgeteilte  Gesetz  des  Staates  New 
Jersey,  betreffend  die  Eisenbahnbediensteten,  jeden  Eisenbahner,  der  an 
einem  Streik  teilnimmt  oder  ihn  unterstfltzt,  mit  Geldstrafe  von  100  bis 
zu  500  $  oder  Gefangnis  bis  zu  6  Monaten;  die  Behinderung  arbeits- 
williger  Eisenbahnbediensteten  an  der  ErfdUung  ihrer  Pflichten  oder  die 
sonstige  Unterstiitzung  eines  Eisenbahnerstreiks  wird  mit  Geldstrafe  bis 
zu  500  $  oder  mit  Gefangnisstrafe  bis  zu  einem  Jahre  geahndet. 

Kanada. 

Das  Gesetz  vom  22.  Marz  1907  (siehe  Anhang  III),  das  die  Vcr- 
hutung  und  Beilegung  von  Streiks  und  Aussperrungen  in  alien  Betrieben 
bezweckt,  die  das  flffentliche  Interesse  berfihren,  und  das  ausdriicklich 
auch  auf  den  Eisenbahnbetrieb  ausgedehnt  ist,  macht  die  Anrufung  des 
Einigungsamtes  bei  Arbeitsstreitigkeiten  in  diesen  Betrieben  obliga- 
tori8ch.  Es  ist  deshalb  den  Beteiligten  verboten,  vor  dem  Abschlufl  der 
Einigungsverhandlungen  in  den  Streik  einzutreten;  Zuwiderhandlungen 
werden  nach  Abschnitt  56  dos  Gesetzes  an  jedem  Teilnehmer  an  dem 
Streik  und  fur  jeden  Tag  oder  Teil  eines  Tages,  wahrend  dessen  er 
strcikt,  mit  einer  GeldbuCe  von  10  bis  zu  50  $  geahndet.  Wer  zu  einem 
ungesetzlichen  Streik  aufrcizt,  verfallt  in  cine  Geldstrafe  von  50  bis 
zu  I  000  $.  Die  Bestimmungen  sind,  wie  leicht  ersichtlich,  nur  getroffen, 
um  leichtfertigen  Arbeitseinstellungen  vorzubeugen  und  das  vorgeschrie- 
bene  Einigungsvcrfahren  m^glichst  wirksam  zu  machen;  die  endgultige 
Aufhebung  des  Streikrechts  der  Eisenbahnbediensteten  usw.  ist  aber  damit 
nicht  verknupft. 

Argentinien. 

Die  Regierung  hat  dem  Parlament  am  13.  Juni  1907  einen  Gesetz- 
entwurf  „zur  Bekampfung  der  Streiks  in  Offentlichen  Betrieben,  die  vom 
Staate  selbst  verwaltet  oder  geregelt  sind",  vorgelegt  Nach  dem 
Entwurf  soil  den  Angestellten  und  Arbeitcrn,  die  zum  BetriebspersonaJ 
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solcher  Betriebe  gehOren,  der  Charakter  von  Staatsbeamten  beigelegt 
werden;  wer  von  ihnen,  gemeinsam  mit  anderen  und  ohne  gesetzlichen 
Grund,  die  Weiterarbeit  in  dem  Betriebe,  dem  er  zngeteilt  ist,  verweigert 
oder  ihn  verlaCt  oder  sich  weigert,  seinen  Dienst  wieder  aufznnehmen  oder 
fortzufuhren,  wird  entlassen,  abgesehen  von  den  etwaigen  strafrechtlichen 
Folgen  seines  Verhaltens.  Die  Beamten  nnd  Angestellten,  die  andere  durch 
Wort,  Schrift  oder  Drohungen  veranlaflt  haben,  einen  Offentlichen  Betrieb 
im  Stiche  zu  lassen  Oder  zu  stOren,  werden  mit  Haft  von  einer  Woche  bis 
zu  3  Monaten  bestraft,  oder  aber  mit  einer  solchen  von  3  Monaten  bis  zu 
einem  Jahr,  wenn  die  Unterbrechung  oder  StOrung  des  Betriebs  wirklich 
eingetreten  ist,  oder  wenn  der  Schuldige  sich  dabei  seiner  ihm  aus  seiner 
aratlichen  Stellung  zukommenden  Machtbefngnisse  bedient  hat  (Nach 
Victor  Leo,  die  Frage  des  Streikrechts  in  Offentlichen  Betrieben.  Archiv 
far  Sozialwissenschaft  nnd  Sozialpolitik.    XXVII.  Band  S.  136  ff.) 

Viktoria. 

Den  Angestellten  der  Eisenbahnen  Viktorias,  die  samtlich  im  Eigen- 
tura  der  Kolonie  stehen  nnd  von  ihr  betrieben  werden,  war  es  durch 
die    Dienstordnung    verboten,    sich    politischen  Vereinigungen  anzu- 
schlieBen.    Die  Regierung  verlangte  deshalb  im  Jahre  1903,  als  die  Fach- 
vereine  der  Eisenbahnbediensteten  sich  dem  Zentralverbande  der  Trades 
Unions  (Arbeitergewerkschaften)  anschlossen,  daC  diese  Verbindung  wieder 
gelOst  werde,  und  drohte  don  Leitern  der  Vereine  die  Entlassung  an  fur 
den  Fall,  dafl  der  Anordnung  nicht  bis  zu  einem  bestimmten  Zeitpunkt 
entsprochen  werde.   Das  Personal  antwortete  darauf  in  der  Nacht  vom 
8.  zum  9.  Mai  1903  mit  dem  Generalausstand,  der  so  punktlich  ein- 
setzte,  daB  das  Personal  die  Zttge  zur  vereinbarten  Stunde  (Mitternacht) 
verliefi,  wo  sie  sich  gerade  befanden,  sogar  mitten  auf  freiem  Felde.  Die 
Regierung  nahm  gegen  die  Streikenden  eine  feste  Haltung  an  und  brachte 
einen    Gesetzentwurf    zur   Unterdruckung    des   Ausstandes    ein,  der 
den  Kontraktbruch  der  Eisenbahnbediensteten  zur  Herbeifuhrung  von 
Streiks    mit    100  £   Geldstrafe   oder  einem  Jahr  Gefangnis  geahndet 
wissen  wollte,  den  ausstandigcn  Eisenbahnern  die  Pensionsanspriiche  ab- 
erkannte  und  sie  von  der  Wiederanstellung  im  Eisenbahndienste  dauernd 
ausschlofi.    Jede  Einwirkung  auf  die  arbeitswilligen  Eisenbahner  sollte 
verboten   sein,  ebenso   das  Sammeln  und  Verteilen  von  Streikgeldern 
sowie  die  Aufmuntcrung  zum  Streik;  selbst  die  Drucker  derartiger  Auf- 
forderungen  sollten  wegen  Vergehens  bestraft  werden.    Die  Versammlung 
von  mehr  als  drei  Ausstandigen  war  als  ungesetzlich  bezeichnet,  und 
der  Polizei  sollte  das  Recht  zustehen,  jeden  Teilnehmer  an  einer  solchen 
Versammlung,  der  sich  auf  die  polizeiliche  Aufforderung  hin  nicht  sofort 
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entfernte,  ohne  weitcrcs  in  Haft  zu  nehmen.  —  Dieser  fur  ein  demokrati- 
sches  Gemeinwesen  wegen  der  Schftrfc  seiner  Bestimmungen  beinerkens- 
werte  Gesetzentwurf  wurde  von  der  Regierung  zuriickgezogen,  da  der 
Streik  bald  nach  der  Einbringung  der  Vorlage  ini  Parlamcnt  mit  der 
Niederlage  des  Personals  endete.  Die  Regierung  setzte  abcr  das  im  An- 
hang  II  abgcdruckte  Gesetz  durch,  das  die  Teilnahrae  der  Eisenbahner 
an  diesera  Ausstande  mit  der  Dienstentlassung  und  dem  Verlust  des 
Pensionsanspruclis  ahndete  und  zu  dem  Zweck  riickwirkende  Kraft 
vom  9.  Mai  1903  ab  erhielt.  Mit  seinen  Straf bestimmungen  spricht  es 
den  Eiscnbalmern  das  Recht  auf  den  Ausstand  unter  Verlctzung  des 
Dienstvertrags  ab. 

* 

Oberblickt  man  den  im  Anbang  II  nachgewiesenen  Stand  der  Gesetz- 
gebung  des  Auslandes,  so  fiillt  zuniichst  auf,  daB  es  in  Osterreich, 
Schweden  und  Norwegen  an  Bestimmungen  fehlt,  die  den  Eiscnbahn- 
betrieb  gegen  den  Kontraktbruch  oder  anderc  die  Stetigkeit  des  Be- 
triebs  stOrende  Pflichtverletzungen  des  Personals  zu  sichern  vermOchten 
und  daB  die  sch weizerische  Bundesgesetzgebung  sowic  die  Bundes- 
gesetzgebung  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  denselben  Mangel 
aufweisen.  Wahrend  aber  in  der  Schwuiz  aueh  die  kantonale  Gesetz- 
gebung  auf  diesem  Gebiete  fast  ganzlich  versagt,  laCt  die  cinzelstaat- 
liche  Gesetzgcbung  Nordamerikas  dem  Eisenbahnbetrieb,  wenn  auch 
nicht  durchgiingig,  so  doch  in  den  meisten  Staaten,  ihren  Schutz  ange- 
deihcn.  Freilich  beschrttnkt  sie  sieh  zumeist  auf  die  Bestrafung  des 
Lokomotivpersonals,  das  seine  Lokomotive  plotzlich  „zugunsten  eincr 
Abrede"  im  Stiche  lUBt,  und  ahndet  aufierdem  nur  noch  die  von  einem 
Einzelnen  oder  mehrercn  Pcrsonen  unternommenen  „Handlungen  und 
Ein8chiicbterungenu,  die  auf  eine  bOswillige  StOrung  oder  Unterbrechung 
des  Eisenbahnbetriebs  abzielen;  die  Niederlegung  der  Arbeit  fiillt  aber 
an  und  fill'  sich  nicht  unter  Strafe. 

Die  in  Betracht  komraenden  Gesetze  der  ubrigen  Staaten  zcich- 
nen  sich,  wie  nicht  anders  zu  erwarten,  durch  mancherlei  Verschieden- 
heitcu  sowohl  in  der  Begrenzung  des  Kreises  der  strafbaren  Handlungen 
als  auch  der  Strafarten  und  der  Hohe  der  Strafen  aus.  Da  diese  Gesetze, 
mit  Ausnahme  der  englischen,  der  neuesten  Zeit  angehOren  oder  doch  — 
wie  die  gegen  die  Pflichtverletzungen  Orteutlicher  Beamtcn  gerichteten 
strafgesetzlichen  Bestimmungen  Italiens  und  Ungarns  —  erst  in  der 
letzten  Zeit  auf  die  Eisenbahnbediensteten  ausgedehut  worden  sind,  so 
muB  der  Grand  fiir  diese  Verschiedenhciten  vornehmlich  in  den  in  den 
einzelnen  Landern  herrschenden  politischen  Systemen  und  Anschauungen 
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gesucht  werden.  Urn  diose  Verschiedenheiten,  soweit  sie  die  Eisen- 
bahnen  bertihren,  kurz  zu  beleuchten,  sei  darauf  hingewiesen,  daB  GroB- 
britannien  die  vorsatzlichen  oder  fahrliissigen  Pflichtverletzungen  der 
Eisenbahnbetriebsbeamten  und  aller  anderen  Eisenbahnbediensteten,  die  niit 
der  Instandhaltung  und  Ausbesserung  der  Betriebsmittel  zu  tun  habcn,  mit 
Gefftngnis-  oder  Haftstrafe  (bis  zu  2Monaten)  oder  mit  Geld9trafe  (bis  zu  10  £) 
ahndet,  wenn  das  Tun  oder  Lassen  des  Einzelnen  geeignet  ist,  Bctriebs- 
stOrungen  hervorzurufen,  Menschenleben  zu  gefahrden  oder  Beschttdigungcn 
der  Eisenbahnanlagen  zu  verursachen;  ob  ein  gemeinsames  Vorgehen  des 
Personals  vorliegt  oder  nicht,  ist  nach  dem  Wortlaut  des  Gesetzes  ohne 
Belang.  Die  ein  Menschenalter  spater  entstandenc  Bestimmung  des 
Kantons  Zttrich  ahndet  die  vorsatzlichen  und  rechtswidrigen  Pflichtver- 
letzungen  der  Beamten  und  Arbeiter  der  Bundesbahnen  und  der  etwa 
in  Gemeindebesitz  befindlichen  Bahnen,  also  nicht  auch  diejenigen  von 
Privatbahnbediensteten,  mit  Gefangnisstrafe  oder  GeldbuBe  (bis  zu  1  000 
Frcs.),  sofern  dadurch  Lcib  oder  Leben  von  Personen  oder  wertvolles 
Offentliches  oder  privates  Gut  gefabrdet  wird;  auch  hier  ist  demnach  die 
Tragwcite  der  Pflichtverletzungen  fur  die  Strafbarkeit  entscheidend, 
wahrend  die  Frage  des  gemeinsamen  Handelns  des  Personals  ebenfalls 
ausscheidet.  Im  Gegensatz  hierzu  will  der  franzflsische  Gesetzentwurf 
nur  die  gemeinsame  Dienstverwcigerung  der  Staatseisenbahnbeamten,  und 
zwar  nur  dieser  und  nicht  auch  der  Privatbabnbeamten,  treffen;  die  Strafe 
besteht  aber  nur  in  der  Dienstentlassung  und  wird  unabhangig  von 
dem  Erfolg  der  Handlungsweise  verhangt.  Die  Freiheitsstrafe  soli 
dagegen  nur  diejenigen  Beamten  treffen,  die  auf  die  gemeinsame  Dienst- 
verweigerung  hingearbeitet  haben;  sic  betragt  fttr  den  einfachen  Versuch 
bis  zu  6  Monaten  Gefangnis  und  steigt  im  Falle  des  Erfolges  bis  zu 
einem  Jahre.  Auch  ltalien  ahndet  das  „Verlassen  des  Dicnstes"  straf- 
rechtlich  nur  dann,  wenn  es  von  drei  oder  mehr  Bediensteten  auf  Grund 
einer  Verabredung  unternommen  ist;  und  zwar  wird  nur  Geldstrafe  (von 
500  bis  zu  3  000  Lire)  verhiingt.  Daneben  bedroht  die  italienische  Eisen- 
bahngesetzgebung  alle  Bediensteten  mit  der  Dienstentlassung,  „die  den 
Dienst  eigenmachtig  verlassen  oder  nicht  antreten,  oder  ihre  Arbeit  in 
einer  Weise  verrichten,  die  die  RegelmflBigkeit  des  Dienstes  stOrt  oder 
unterbricht" ;  bei  der  disziplinarischen  Ahndung  solcher  Pflichtverletzungen 
scheidet  also  das  Kriterium  des  gemeinsamen  Handelns  wiederum  aus. 
Auch  in  Ungarn  ist  die  disziplinarische  Ahndung  der  Pflichtverletzungen 
der  Eisenbahnbediensteten  unabhangig  von  der  strafrechtlichen  Verfolgung, 
und  zwar  vorl&uflg  im  Wege  der  Verordnung,  gercgelt.  Hier  tritt  aber 
wieder  das  Moment  des  Kollektivvergehens  in  den  Vordergrund,  da  „die 
Teilnahme  an  Massenaus6tanden  oder  die  massenhaft  sich  zeigende  laue 
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Verrichtung  des  Dienstes  (passive  Resistenz)"  mit  der  Dienstentlassung 
bestraft  wird.    Im  Gegensatz  zu  den  bisher  erwahnten  Strafgesetzen 
zeichnet  sich  die  ungarische  Strafgesetzgebung  dadurch  aus,  daB  sie  einen 
Unterschied  zwischen  der  vereinzelten  Dienstverweigerung  und  der  von 
zwei  oder  mehr  Eisenbabnbediensteten  gemeinsam  nnternommenen  Dienst- 
verweigerung macht;   wahrend  namlich  jene  nur  mit  Gefangnis  (bis  zu 
3  Monaten)  bestraft  wird,  zieht  diese  die  Kerkerstrafe  (bis  zu  3  Jaliren) 
nach  sich.    Denselben  Unterschied  macht  die  niederlandische  Strafgesetz- 
gebung, nur  dafi  sie  in  dem  Falle  des  Einzelvergehens  neben  der  Gef&ng- 
nisstrafe  (bis  zu  6  Monaten)  auch  Geldstrafe  (bis  zu  300  fl.)  gelten  lailt; 
tiberdie8  ist  die  Strafe  flir  die  gemeinsame  Pflichtverletzung  —  von  drei 
und  mehr  Eisenbahnbediensteten  —  milder  als  in  Ungarn,  sie  betragt 
namlich  hflchstens  2  Jahre  Gefangnis,  so  lange  die  Absicht  der  StOrung 
des  Eisenbahnbetriebs  nicht  erreicht  wird.    Wird  diese  Absicht  aber 
erreicht,  dann  sind  die  Strafen  barter  als  in  Ungarn,  da  sie  im  Falle 
des  Einzelvergehens  —  unter  AusschluB  der  Geldstrafe  —  bis  zu  einem 
Jahre  und  im  Falle  des  Gesamtvergehens  bis  zu  4  Jahren  Gefangnis 
steigen.     Weniger   hart    sind    die    Freiheitsstrafen    gegen  streikende 
Beamte    und   Arbeiter   der    Staatsbahnen    in    Rufiland,    da    sie  sich 
zwischen  Haftstrafe  von  3  Wochen  bis  zu  3  Monaten  und  Gefangnis- 
strafe    von  4  bis  zu  16  Monaten  bewegen;    die   gleiche  Gefangnis- 
strafe  tritt  gegen  streikende  Privatbahnbedienstete  merkwtirdigerweise 
nur  dann  ein,  wenn  sie   „Schuld   tragen    an   absichtlicher  Beschadi- 
gungM  des  Eigentums  der  Eisenbahnen  oder  ihrer  Bediensteten.  Die 
Aufreizung  der  Eisenbahnbediensteten    zum    Streik    wird    nicht  nur, 
wie    es  der  franzOsische  GeBetzentwurf  will,  bestraft,  wenn   sie  von 
einem  Eisenbahnbediensteten  ausgeht,  vielmehr  ist  die  Strafandrohung 
—  Gefangnis  von  8  bis  zu  16  Monaten  —  gegen  jedermann  gerichtet; 
die  Strafe  ermaBigt  sich  iibrigens  auf  2  bis  8  Monate,  wenn  die  Aufreizung 
erfolglos  war.    Die  russische  Gesetzgebung  macht  damit  denselben  Unter- 
schied zwischen  dem  bloCen  Versuch  und  dem  Erfolg,  wie  der  franzOsische 
Entwurf,  sic  macht  ihn  aber  nur  zngunsten  der  nicht  zum  Eisenbahnpersonal 
gehttrigen  Schuldigen.   Spanien  nimmt  insofem  eine  Sonderstellung  ein. 
als  es  durch  KOnigliche  Verordnung  Ktindigungsfristen  fur  die  Eisenbahn- 
bediensteten  eingeftthrt   hat   und  die  Zulassigkeit   von  Arbeitseinstel- 
lungen  an  die  Einhaltung  dieser  Fristen  bindet.    Der  Zuwiderhandclnde 
macht  sich  also  des  Kontraktbruchs  schuldig,  er  wird  aber  nicht  fur 
dieses  Vergehen  bestraft,  sondern  nach  dem  Eisenbahnpolizeigesetz  wie 
diejenigen  Eisenbahnbetriebs-  und  Polizeibeamten  behandelt,  „die  ihren 
Posten  wfthrend  des  Dienstes  verlassen";  er  verfallt  deshalb,  wenn  seine 
Handlungsweise  ohne  schadliche  Folgen  far  Personen  und  Sachen  war, 
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wegen  Fahrlassigkeit  in  strenge  Haftstrafe  bis  zu  6  Monaten,  sonst  aber 
in  Gefangnisstrafe  bis  zu  6  Jahren.  Eigentttmlich  ist  die  Gesetzgebung 
Kanadas,  die  den  Ausstand  im  Eisenbahnbetriebe  nur  dann,  und  zwar 
mit  Geldstrafe  von  10  bis  zu  50  $  an  jedem  Teilnehraer  und  fttr  jeden 
Tag  des  Ausstandes  —  und  mit  einer  solchen  von  50  bis  zu  1  000  $  an 
den  Urhebern  —  ahndet,  wenn  der  Ausstand  oder  die  Verleitung  dazu 
wfthrend  des  —  obligatorischen  —  Einigungsverfahrens  betatigt  wird. 

Wic  verschieden  die  hier  behandelte  Gesetzgebung  des  Auslandes 
aber  auch  in  ibren  Mitteln  und  Wegen  sein  mag,  so  hat  sie  doch  iiberall 
dasselbe  Ziel:  sie  will  im  Interesse  des  allgemeinen  Wohles  verbindern, 
daC  der  Offentliche  Eisenbahnbetrieb  durch  das  in  Verfolgung  von  Sonder- 
interessen  handelnde  Personal  lahmgelegt  werde.  Sie  betont  darait,  hier 
menr  dort  weniger  energisch,  den  unentbehrlichen  Grundsatz  aller  Staats- 
weisheit,  dafi  sich  die  Sonderinteressen  dem  Gemeinwohl  unterordnen 
massen. 


C.    Einigungs-  und  Schiedsverfahren  bei  Arbeits-  und  L  oh  li- 
st reitigkei  ten  im  Eisenbahnbetriebe. 

Es  wttrde  zu  weit  fUhren,  wenn  man  hier  die  mannigfachen  gesetz- 
lichen  Einrichtungen  berucksichtigen  wollte,  die  im  Auslande  ganz  all- 
gemein  —  ohne  besondere  Beziehung  auf  den  Eisenbahnbetrieb  —  zur 
gutlichen  Beiiegung  von  Kollektivstreitigkeiten  zwischen  Arbeitgebern 
und  Arbeitnehmern  getroffen  sind.  Hiervon  kann  umsomehr  abgesehen 
werden,  als  bereits  das  Reichs-Arbeitsblatt  in  den  Aufsatzen  „Organe  fttr 
Einigung  und  Schiedsspruch  in  Arbeitsstreitigkeiten  im  Deutschen  Reich 
und  im  Auslande"  (Jahrgang  1905  S.  212  ff.)  und  „Neue  Einrichtungen 
und  Bestrebungen  auf  dem  Gebiete  des  gewerblichen  Einigungswesens 
und  der  Streikverhiitung  in  der  Schweiz"  (Jahrgang  1907  S.  553  ff.)  einen 
umfassenden  Oberblick  Qber  die  Angelegenheit  gegeben  hat,  der  durch 
don  Abdruck  des  schwedischen  Gesetzes,  betreffend  die  Vermittlung  bei 
Arbeitsstreitigkeiten,  vom  31.  Dezember  190G,  (Jahrgang  1907  S.  467  f.) 
und  die  Besprechung  des  kanadischen  Gesetzes,  betreffend  die  Vorbeugung 
und  Beiiegung  von  Streiks  und  Aussperrungen  in  Bergwerksbetrieben 
und  Industrien,  die  das  Offentliche  Interesse  beriihren,  (Industrial  Disputes 
Investigation  Act)  vom  22.  Mare  1907  (Jahrgang  1908  S.  142  f.)  erganzt 
worden  ist.1)    Hier  sind  deshalb  —  im  Anhang  III  (S.  1098)  —  nur  die 

i)  Siehe  auch  die  Artikel  wArbeit8kammern  im  Auslande*  in  der  Sozialen 
Praxi*  vom  29.  September  190*  und  „Dte  Frage  des  Streikrechts  in  5ffentlichen 
Betrieben"  in  dem  Archiv  fur  Sozialwissenschaft  und  Sozialpolitik.  XXVII.  Band. 
Juli  1908.  S.  136  ff. 
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Gesetze  mitgeteilt  worden,  die  sich  lediglich  oder  vorwiegend  aufArbeits- 
streitigkeiten  im  Eisenbnhnbetriebe  beziehen,  (Vereinigte  Staaten, 
Kanada  und  Argentinien)  Oder  ausdriicklich  auf  sie  ausgedehnt  sind 
(Australischer  Staatenbund). 

Ohne  nfther  auf  die  Einzelheiien  dieser  Gesetze  einzugehen,  sei 
darauf  hingewiesen,  da(J  das  Gesetz  der  Vereinigten  Staaten  und  die 
kanadischen  Gesetze  die  Sehlichtung  der  Streitigkeiten  einem  von 
Fall  zu  Fall  zu  berulendcn  aus  drei  Personen  bestehenden  Schieds- 
gericht  ttbertragen,  in  das  die  streitenden  Parteien  je  einen  Vertrauens- 
mann  entsenden,  die  das  dritte  Mitglied  des  Schiedsgerichts  zu 
wfthlen  haben.  Dagegen  ist  durch  das  Gesetz  des  Australischen  Staaten- 
bundes  eine  besondere  Belifirde  geschaften,  der  die  Aufgabe  zufallt, 
die  friedliche  Einigung  der  Parteien  herbeizuftibren.  Wahrend  aber 
die  Entseheidung  des  Schiedsgerichts  in  den  Vereinigten  Staaten 
fur  die  Parteien  bindend  ist,  hat  der  Schiedsspruch  in  Kanada  nur  im 
Falle  der  vorherigen  Anerkcnnung  durch  die  Parteien  Giiltigkeit,  wahrend 
der  australische  „Bundesgerichtshof  fur  Vermittlung  und  Schieds- 
sprcchung"  befugt  ist,  den  Schiedsspruch  in  Form  eines  Urteils  zu  fallen, 
wenn  die  Parteien  sich  nicht  binncn  einer  „vernunftigen  Frist"  giitlich 
einigen:  auch  ist  er  in  der  Lage,  seinen  Urteilen  durch  die 
Androhung  von  erheblichen  Geldstrafen  (bis  zu  1 000  £)  Nachdruck 
zu  verlcihen.  Der  Wortlaut  des  argentinischen  Gcsetzentwurfes  ist 
nicht  bekannt;  seine  Bestimmungen  decken  sich  aber  nach  der  im 
Anhang  III  mitgeteilten  Inhaltsangabe  im  wesentlichen  mit  den  erwahnten 
Bestimmungen  der  Vereinigten  Staaten. 

Wie  sich  aus  dem  Anhang  ergibt,  sind  es  nur  Staatsgebilde  der 
neuen  Welt,  die  die  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebs  gegen  Ausstande 
des  Personals  durch  Schaffung  von  Schiedsgerichten  anstreben,  wahrend 
der  Abschnitt  B  zeigt,  daC  die  Staaten  der  alten  Welt  die  Straf- 
und  die  Disziplinargesetzgebung  anzuwenden  ptlegen,  um  den  Aus- 
stitnden  des  Personals  im  Interesse  des  gemeinen  Wohls  zu  begegnen. 
Gegen  die  Einfiihrung  von  Schiedsgerichten  im  Eisenbahnbetrieb  hat  sicb 
der  italienische  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  noch  jiingst, 
am  6.  Dezember  1907,  in  der  Deputiertenkammer  folgendermaflen 
geiiuCert:  wIch  halte  den  Wunsch,  die  zwischen  der  Eisenbahnverwaltung 
und  ihren  Angestellten  schwebenden  Fragen  durch  ein  Schiedsgericht 
zu  entscheiden,  fiir  unannehmbar.  Was  den  Staatsbetrieb  anbetrifft, 
so  besteht  das  Schiedsgericht  sehon  in  gewisser  Form,  denn  in  letzter 
Linie  bat  doch  das  Paiiamcnt  iiber  die  Arbeitsbedingungen  der  Staats* 
bahnbeamten  zu  entscheiden.  Die  betreffenden  Beschllisse  der  gesetz- 
gebenden  KOrperschaft  kOnnten  nicht  durch  die  irgend  eines  anderen 
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Schiedsgerichts  ersetzt  werden,  ohne  dem  Parlament  sein  Ansehen  zu 
nehmen.  Dem  Schiedsgericht  wiirde  sonst,  ohnc  ihra  irgend  eine  Ver- 
antwortung  aufzuerlegen,  das  Recht  eingeriiumt,  die  Htfhe  der  offentlichen 
Ausgaben  und  damit  auch  der  Offentlichen  Lasten  zu  bestimmen.  Dieser 
Gedankengang  scheint  weniger  anwendbar  auf  die  privaten  Bahnen, 
wenn  der  Staat  nicht  dem  Personal  eine  billige  Behandlung  zugesichert 
hat.  In  dicsem  Falle  scheint  das  Streikverbot  nicht  durch  die  Gegen- 
leistung  der  zugesicherten  billigen  Behandlung  aufgewogen.  Es  empflehlt 
sich  dann  beim  Ausbruch  einer  Krise  die  Einsetzung  eines  Schieds- 
gerichts .  .  (Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
vom  28.  Dezember  1907.)  Abgesehen  von  den  Erwagungen  staatsrechtlichcr 
Natur,  die  hier  gegen  die  Einftthrung  von  Schiedsgerichten  zur  Schlic fi- 
tting von  Streitigkeiten  zwischen  dem  Personal  und  der  Verwaltung  von 
Staatsbahnen  geltend  gemacht  werden,  kann  es  auch  aus  disziplinaren 
Grttnden  nicht  zulassig  sein,  der  mit  dem  Ausstande,  als  einem  rechts- 
widrigen  Mittel,  drohendcn  Beamtcn-  oder  Arbeiterschaft  eines  staatlichen 
Betriebs  im  schiedsgerichtlichen  Verfahrcn  die  Stellung  eines  gleich- 
berechtigten  Kontrahenten  einzuraumen.  Das  wttrde,  zumal  in  den  mon- 
archist regierten  Staaten,  ein  Bruch  mit  der  althergebrachten  Dienstzucht 
sein;  deshalb  ist  nicht  anzunehmen,  daB  der  Grundsatz  der  schiedsgericht- 
lichen Beilegung  von  Kollektivstreitigkeiten  wenigstens  im  Staatseisen- 
bahnbetrieb  Europas  sobald  zur  Geltung  kommen  wird. 

Anders  verhalt  es  sich  freilich  mit  den  europaischen  Staaten,  in 
denen  die  Eisenbahnen  mehr  oder  weniger  im  Privatbesitz  und  Privat- 
betriebe  sind.  Filr  private  Erwerbsgesellschaften  sind  die  besondcren 
Rucksichten,  von  denen  sich  die  Staatsbahnen  in  dieser  Frage  leitcn 
lassen  mttssen,  nicht  von  gleicher  Bedeutung;  sie  werden  deshalb  aus 
Zweckra&Gigkeitsgrtinden  nicht  immer  abgeneigt  sein,  den  Wttnschen  des 
Personals  nach  der  Einftthrung  des  Einigungs-  und  schiedsgerichtlichen 
Verfahrens  zu  entsprechen,  wenn  sie  hoffen  dtlrfen,  aut  diese  Weise  ernst- 
haften  Zerwttrfnissen  mit  dem  Personal  aus  dem  Wege  zu  gehen. 

In  dieser  Beziehung  erscheint  besonders  beachtenswert  der  Vor- 
gang,  der  sich  im  vorigcn  Jahre  in  England  abgespielt  hat,  da  es  sich 
hier  um  ein  Abkommen  zwischen  den  groCen  Eisenbahngesellschaften 
und  ihrem  Personal  handelt,  das  unter  Mitwirkung  der  Aufsichtsbehorde, 
des  Handelsamts,  zustande  gekommen  ist.  Das  Abkommen  bedeutet 
den  AbschluB  der  Streitigkeiten,  die  im  vorigen  Jahr  zwischen  den  Eisen- 
bahngesellschaften und  dem  grOCten  Gewerkverein  der  Eisenbahner,  dem 
Eisenbahnerverband  (Amalgamated  Society  of  Railway  Servants),  aus- 
gebrochen  waren.  Ursprunglich  handelte  es  sich  nur  um  das  Verlangen 
des  Personals  nach  Erhohung  der  LOhne  und  Abkilrzung  der  Arbeits- 
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zeiten.  Als  aber  die  Eisenbabngesellscbaften  jede  Verhandlung  mit  dem 
diesc  Forderung  vertretenden  Eisenbahnerverband  ablehnten  und  sich 
nur  auf  unmittelbare  Verhandlungen  mit  dem  beteiligten  Personal  ein- 
lassen  wollten,  spitzte  sich  die  Angelegenheit  zu  einer  Macbtfrage  zwischen 
den  Gesellschaften  und  dem  Eisenbahnerverband  zu.  Der  Verband  drohte 
namlich  mit  dem  allgemeinen  Ausstand  seiner  Mitgiieder  (damals  an- 
nahernd  100  000),  um  seine  Anerkennung  als  berufener  Vertreter  des 
Personals  in  Lohn-  und  anderen  auf  das  Dienst vernal tnis  bezuglichen 
Fragen  durchzusetzen;  bei  der  Abstimmung  tiber  die  Ausstandsfrage  er- 
klarten  sich  auch  rund  77  000  von  88  000  an  der  Abstimmung  beteiligten 
Mitgliedern  fur  die  allgemeine  Arbeitseinstellung.  Xunmehr  griff  die 
Regierung  ein  und  fuhrte  am  26.  November  1907  eine  friedliche  Eini- 
gang  der  Parteien  herbei,  die  unter  der  Leitung  des  Prfisidenten  des 
Handelsamts  den  im  Anhang  III  abgedruckten  Vertrag  tiber  die 
Einrichtung  eines  Einigungs-  und  Schiedsgerichtsverfahrens  abschlossen. 
Dem  Vertrag  traten  alsbald  auch  der  Verband  der  LokomotivfUhrer 
und  Heizer  (etwa  16  000  Mitgiieder)  und  der  Allgemeine  Verband 
der  Eisenbahnarbeiter  (etwa  7  000  Mitgiieder)  bei.  Wie  das  Abkommen 
zeigt,  haben  die  Gewerkvereine  die  Forderung,  von  den  Eisenbahn- 
gesellschaften  als  Vertreter  ihrer  Mitgiieder  anerkannt  zu  werden, 
nicht  durchgesetzt.  Immerhin  wird  ihr  EinfluB  auf  die  Wahl  der 
Arbeitervertreter  in  den  Einigungs-  und  Zentraleinigungsamtern  grofl 
genug  scin,  um  den  Gewerkvereinen  eine  hinlangliche  Vertretung  in  ihnen 
zu  sichern.  Wenn  die  Eisenbahngesellschaften  hiernach  auch  in  der 
eigentlichen  Streitfrage  nicht  nacbgegeben  haben,  so  dflrfte  das  in  den 
nachsten  6  Jahren  unkundbare  Abkommen  ihnen  doch  keine  unbedingte 
Gcwahr  fUr  die  Aufrechterhaltung  geordneter  Zustande  unter  ihrem  Per- 
sonal bieten.  Denn  einmal  ist  der  einzelne  Bedienstete  durch  das  Ab- 
kommen in  keiner  Weise  gebunden  und  zum  andern  kOnnen  die  durcb 
das  Abkommen  verpflichteten  Gewerkvereine  seit  dem  ErlaC  des  Ge- 
sctzes  tlber  gewerbliche  Streitigkeiten,  vom  21.  Dezember  1906,  nicht 
mehr  zur  Verantwortung  gezogen  werden,  wenn  sie  ihre  Mitgiieder 
oder  Dritte  zur  Arbeitseinstellung  verleiten.1)  Abgcsehen  hiervon  bleibt 
abzuwarten,  wie  sich  das  Abkommen  bewahren  wird. 

SchlieClich  sei  noch  erwahnt,  dafi  die  Vereinigung  der  schwedi- 

l)  §  4l  des  Gesetzes  vom  21.  Dezember  1906  lautet:  nEine  Klage  gegeo 
einen  Berufsverein  von  Arbeitern  oder  Arbeitgebern  oder  gegen  Mitgiieder  oder 
gegen  Bearate  eines  solchen  Vereins,  die  sich  gegen  diese  selbst  und  alle  iibrigen 
Vereinsmitglieder  wegen  einer  ungesetzlichen  Handlung  (tortious  act)  richtet,  die 
Angeblich  durch  oder  fiir  deu  Berufsverein  begangen  worden  1st,  soli  von  keinem 
Gerichtsbof  sugelassen  werdeu". 


Digitized  by  Google 


den  und  zur  Schlichtung  von  Arbeitestreitigkeiten  im  Elsenbahnbetriebe.  1067 

schen  Privatbahnunternehmer  mit  dem  schwedischen  Eisenbahner- 
verband  nach  langeren  Verhandlungen  anfangs  1907  ein  Abkommen  liber 
die  Einftthrung  eines  Eiuigungs-  und  Schied9verfahrens  bei  Arbeitestreitig- 
keiten im  Eisenbahnbetriebe  getroffen  hat.    Das  Abkommen  bestimmt, 
daC  bei  derartigen  Streitigkeiten  zunachst  Vergleichsverhandlungen  zwi- 
schen  den  unmittelbar  beteiligten  Arbeitgebern  und  Arbeitnehmern  ge- 
pflogen  werden  sollen.    An  diesen  Verhandlungen  konnen  Vertreter  der 
beiden  Organisationen  teilnehmen;  jedenfalls  muB  das  geschehen,  wenn 
es  sich  urn  Lohnfragen  handelt.    KOnnen  sich  die  Parteien  nicht  gtttlich 
einigen,  so  tritt  das  Bezirkscinigungsamt  in  Tatigkeit,  deren  3  in  Stock- 
holm, MalmO  und  GOteborg  bestehen.    Kommt  auch  hier  eine  Einigung 
nicht  zustande,  so  geht  die  Sache  an  das  als  hochste  Instanz  eingesetzte 
Eisenbahnschiedsgericht  in  Stockholm.    Die  Einigungsamter  und  das 
Schiedsgericht  bestehen  zu  gleichen  Teilen  aus  Vertretern  der  Privat- 
unternehmer  und  des  Eisenbahnerverbands;  an  ihrer  Seite  steht  ein  von 
ihnen  gewahlter  Vorsitzender.    Das  Abkommen  geht  also  weiter,  als  das 
erwfthnte  Gesetz,  betreflFend  die  Vermittlung  bei  Arbeitestreitigkeiten,  vom 
31.  Dezember  1906,  das  sich  auf  die  amtliche  Vermittlung  und  Anbahnung 
von  Vergleichsverhandlungen  beschrankt,  aber  keine  einigungsamtlichen 
und    schiedsgerichtlichen    Einrichtungen    fttr    Arbeitestreitigkeiten  ge- 
schaffen  hat. 

Raiding. 
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(Zu  Seite  1047.)  Anhang  II. 


Frankreich. 

(Auszug.) 

Entwurf  eines  Gesetzes  Uber  die  Beamtenvereinigungen  (aus  1907). 

Art.  1.  Ala  Beamte,  die  diesem  Gesetz  unterworfen  sind,  gelten  alJe  Per- 
sonen,  die  als  Vertreter  der  offentlichen  Gewalt  der  vom  Staate  filr  die  Verricli- 
tung  einea  offentlichen  Dienstes  dauernd  bes  tell  ten  Beamtenachaft  angehdren. 

Art.  2.  Die  Zivilbeamten,  mit  Ausnahrae  der  Polizeibeamten,  durfen  sich 
ungehindert  zura  Studium  und  zur  Vertretung  ihrer  Standeainteresaen  vereinigen. 
Die  Vereine  durfen  nur  unter  Beamten  desselben  Miniaterium8  oder  deaselben 
Verwaltungazweigea  gebildet  werden  und  unterliegen  den  Bostimmungen  des 
Vereinsgesetzes  vom  1.  Juli  1901. l) 

Art.  3.  Nach  vorheriger  VerstAndigung  ihrer  Vorgesetzten  durfen  die  Ver- 
eine ihre  Gesuche  unmittelbar  dent  Vorwaltungschef  und  dem  Minister  vortragen. 
Sie  geniefieu  die  Rechte  einer  juris  tischen  Person. 

Art.  4.  Die  Beamtenfach vereine  durfen  nur  mit  gleicben  Fachvereinen  zur 
Wahrung  ihrer  gemeinaamen  Interessen  in  Verbindung  treten.  Sie  aind  dabei 
den  Vorschriften  im  Art.  5  Abs.  2  und  3  des  Gesetzes  vom  21.  Mftrz  1884  uber  die 
Bernfavereinti  unterworfen.2) 

Art  6.  Kin  Beamter,  der  gemeinsam  mit  anderen  und  trotz  auadriick- 
lichcr  Aufforderung  ohne  berechtigten  Grand  die  Erfullung  seiner  Amtapflicht 
verweigert,  wird,  abgosehen  von  den  strafrechtlichen  Folgen,  mit  Dienstentlaaaung 
beatraft.  Ein  Beamter,  der  durc-h  Wort,  Schrift  oder  Drohungen  andere  zur 
gemeinaamen  Dienstverweigerung  verleitet,  um  die  Ausiibung  dea  Dienstes  zu 
unterbrechen  oder  zu  verhindem,  wird  mit  Gefftngnis  von  6  Tagen  bis  zu 
6  Monaten  bestraft. 

War  die  Aufforderung  von  Erfolg  oder  hat  der  Anatifter  semen  amtlicben 
Einflufl  geltend  gemacht,  um  Untergebene  zur  Verweigerung  dea  Dienates  zu 
verleiten,  so  kann  die  Strafe  bis  zu  1  Jahr  gesteigert  werden.  Neben  der  Freibeits 
strafe  wird  auf  Unf&higkeit  zur  Bekleiduug  Sffentlicher  Amter  auf  die  Dauer  von 
1  bis  zu  10  Jahren  erkannt. 

Art.  7.  Zuwiderhandlungen  gegeu  die  Art.  2  und  4  dieses  Gesetzes  werden 
mit  Geldstrafen  von  16  bis  zu  200  Frcs.  und  im  Uuckfalle  mit  der  doppelten 
Summe  geabndet. 

1)  Nach  dem  Gesetz  vom  1.  Juli  1901  konnen  Vereine  ohne  besonden* 
Ermachtigung  und  ohne  vorherige  Anzeige  gegriindet  werden;  nur  solche  Ver- 
eine aind  verboten,  die  gegen  das  Gesetz  oder  die  guten  Sitten  verstoBen  oder 
gegen  die  Unverletzlichkeit  des  Staates  oder  der  Regierungsform  geriehtet  sind. 

2)  Danach  sind  die  Namen  der  Berufsvereino,  aua  denen  sich  der  Verban'l 
zusammensctzt,  dem  zust&ndigen  Biirgermeisteramt  anzuzeigen.  Der  Verband 
darf  weder  Gruudbesitz  erwerben,  noch  iat  er  reihtsffthig. 
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Grofibritannien. 
Artlkel  13  des  Eieenbahngesetzee  von  1840. 

Jeder  Beamte  oder  Leiter  einer  Eisenbahngesellschaft  oder  jeder  ordnungs- 
maCig  angestellte  Polizeibeamte  und  alle  von  ihnen  etwa  zu  ihrem  Beistand  her- 
beigerufenen  Personen  durfen  Maschiuenfiihrer,  Schaffner,  Portiers  oder 
andere  Bedienstete  der  Gesellschaft,  die  gegen  die  Satzungen,  Vorschriften 
oder  Anordnungen  der  Gesellschaft  verstoCen  oder  vors&tzlich,  fahrlflssig  oder 
absichtlich  etwas  tun  oder  unterlassen,  wodurch  Leib  oder  Leben  einer  die  Bahn 
passierenden  oder  auf  der  Bahn  befindlichen  Person  oder  irgend  welche  Anlagen 
der  Gesellschaft  gefUhrdet  werden  oder  gef&hrdet  werden  konnten,  oder  wodurch 
die  Fahrt  von  Maschinen,  Wagen  oder  Zugen  aufgehalten  oder  verhindert  wird 
oder  verhindert  werden  konnte,  —  festnehmen  und  in  Gcwahrsam  behalten  und 
sie,  sowie  solche  Personen,  die  jenen  hierbei  mit  Rat  oder  Tat  Beistand  geleistet 
haben,  einem  ortlich  zustftndigen  Friedensrichter  lediglich  auf  Grund  dieses  Ge- 
setzes  ohne  eine  besondere  Erm&chtigung  vorfiihren. 

Personen,  die  sich  ein  solches  Vergehen  su  schulden  kommen  laasen  sowie 
diejenigen,  die  ihnen  dabei  mit  Rat  oder  Tat  beistehen,  konnen,  wenn  sie  tiber- 
fiihrt  werden,  nach  dem  Ermessen  des  Friedensrichters  zu  Gei'&ngnis  oder 
Haft  bis  zu  2  Monaten  oder  zu  einer  Geldstrafe  bis  zu  10  £  verurteilt  werden. 

Der 

Artikei  17  des  Eisenbahngesetzes  von  1842 

debnt  die  vorstehenden  Bestinimungen  auf  Wagcnfiihrer  und  andere  Per- 
sonen aus,  die  den  Eisenbahnbetrieb  leiten  oder  die  Betriebsmittel 
i nstandhalten  oder  ausbessern. 

Die  Verurteilung  darf  nur  auf  eidliche  Aussage  eines  oder  mehrerer  glaub- 
wurdigen  Zcugen  hin  erfolgen. 

Das 

Eisenbahnpostgeaetz  von  1838 

bedroht  mit  Geldstrafe  bis  zu  20  £  jeden  Eisenbahnbediensteten,  der  die 
Beforderuug  von  Postsendungen  oder  Briefbeuteln,  die  vom  Postamt  ordnungs- 
mftCig  aufgeliefert  werden,  verweigert  oder  vernachlHssigt. 

VerschwSrungs-  und  Vermbgensschutz-Gesetz  vom  13.  August  1875. 

Abschnitt  IV.  Wenn  jernand,  der  sich  im  Dienste  einer  Gcmeindebehdrde 
oder  Gesellschaft  oder  eines  Unternehmers  befindet,  denen  gesetzlich  oder  sonst- 
wie  die  Verpflichtung  zur  Versorgung  einer  Stndt,  eines  Dorfes,  Fleckens  oder 
Ortes  oder  einzelner  Teile  von  solchen  mit  Gas  oder  Wasser  obliegt,  den  Dienst- 
vertrag  mit  jener  Behorde,  Gesellschaft  oder  dem  Unternelnner  vorbedachter  und 
boswilliger  Weise  bricht,  —  obwohl  er  weiC  oder  doch  wissen  mufi,  daC  die  wahr- 
scheinliche  Folge  seiner,  gleichviel  ob  allein  oder  im  Verein  rait  anderen  be- 
gangenen  Hand  lung  die  sein  werde,  dafi  die  Bewohner  der  Stadt,  des  Dorfes, 
Fleckens  oder  Ortes  oder  einzelner  Teile  von  ihnen  ihrer  Gas-  oder  Wasser- 
zufuhr  ganz  oder  in  namhaftem  Umfange  verlustig  gehen,  —  so  soli  derselbe,  .  . 
einer  Geldatrafe  von  nicht  mehr  als  20  £  oder  einer  Gefttngnisstrafe  von  nicht 
mebr  als  3  Monaten,  mit  oder  ohne  Zwangsarbeit,  unterliegen. 

Abschnitt  V.  Wenn  jemand  einen  Dienst-  oder  Lolmvertrag  in  vor- 
bedachter und  boswilliger  Weise  bricht,  —  obwohl  er  weili  oder  doch  wissen 
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muB,  daB  die  wahrscheinliche  Folge  seiner,  gleichviel  ob  allein  oder  im  Vereia 
mit  anderen  begangenen  Handlung  die  sein  werde,  Menschenleben  zu  gefKhrden 
oder  jemandem  ernstlichen  Korperschaden  zuzufilgen  oder  wertvolle  Vermogens- 
stiicke  (ohne  Unterschied,  ob  unbewegliche  oder  bewegliche)  der  Z erst 6 rung  oder 
ernstlicbeni  Schaden  auszusetzen,  —  so  soil  derselbe  .  .  .  einer  GeldbuCe  von  nicht 
mehr  als  20  £  oder  einer  Gefangnisstrafe  von  nicht  mehr  als  3  Monaten,  mit  oder 
ohne  Zwangsarbeit,  unterliegen.  (Nach  dem  Keichs-Arbeitsblatt  1906  S.  245.) 

Italien. 

Art.  181  St  G.  B.  vom  30.  Juni  1889. 

Die  offentlichen  Angestellten,  die  zu  Dreien  oder  mehr,  nach  vorangegangener 
Verabrodung,  ihren  Dienst  ohne  Erlaubnis  verlassen,  werden  mit  einer  Geldbulie 
von  500  bis  zu  3000  Lire  und  der  zeitweiligeo  Eathebung  vom  Amte  bestraft. 

Gesetz,  betr.  den  Staatseisenbahnbetrieb,  vom  22.  April  1905. 

Art.  18.  Alle  Angestellten  der  Staatseisenbahnverwaltung,  von  denen  iro 
vorstehenden  Artikel  die  Rede  ist,')  gleichviel  welches  Ranges  und  Amtes,  werdea 
fur  offentliche  Beamte  erklftrt. 

Alle  die  eigenmllchtig  den  Dienst  verlassen  oder  nicht  antreten  oder  ibre 
Arbeit  in  einer  Weise  verrichten,  welche  die  Regelmafligkeit  des  Dienstes  stort 
oder  untcrbricht,  werden  als  entlassen  angesehen  und  durch  andere  ersetzt. 

Der  Generaldirektor  kann  jedoch  nach  Anhorung  des  Verwaltungsaus- 
schusses,  unter  Beriicksichtigung  der  individuellen  Eigenschaften  und  der  beson- 
deren  Verantwortung  des  Einzelnen,  anstatt  der  Entlassung  eine  Disziplinarstrafe 
verhangen. 

Art.  27.  Der  erate  Absatz  di«s  Art.  18  ist  auch  auf  die  Angestellten  der 
konzessioniertcn  Privateisenbahnunternehmungen  anwendbar.  Auf  diese  linden 
auch  die  iibrigen  Bestiinmungcn  des  Artikels  Anwenduug,  soweit  in  den  Regie- 
ments  entsprechcnde  Vorschriften  fehlen  und  die  Einrichtungen  des  Unternehmens 
dem  Personal  eine  gleiche  Behandlung  sichern.-*) 

(Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1905  S.  1070  und  1073) 

Art.  56  des  Gesetzes,  betr.  die  Ordnung  des  Staatsbetriebes  auf  den  nicht  den  Privat- 
betrieb  Uberlassenen  Eisenbahnen,  vom  7.  Jul!  1907. 

Alle  Bediensteten  der  Staatseisenbahmui,  welches  auch  ihr  Rang  und  ihre 
Beschfiftigung  sein  mtigen,  werden  als  offentliche  Beamte  angesehen. 

l)  D.  h.,  das  Personal  der  am  1.  Juli  1905  verstaatlichten  Eisenbahnen. 

8)  Durch  Gesetz  vom  30.  Juli  1906  ist  den  Privateisenbahnen,  die  von  der 
Verstaatlichung  unberiihrt  geblieben  sind,  die  Verpflichtung  auferlegt  worden,  dip 
Normen  fur  eine  gleichniHBige  und  gerechte  Behandlung  des  Personals  dem  Mi- 
nister der  offentlichen  Arbeiten  vorzulegen,  ungeachtet  daC  die  Disziplinarstrafen 
und  die  Formliehkeiten  fiir  ihre  Anwendung  die  gleichen  sind  wie  bei  den  Staats- 
bahuen.  Die  Prufung  dieser  Normen  ist  durch  Verordnung  vom  22.  November  1906 
einer  besonderen  Kommission  iibertragen  worden.  (Vfrl.  Archiv  fiir  Sozialwisson- 
schaft  und  Sozialpolitik.   XXVII.  Band  S.  156/7  ) 
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Unbeschadet  der  in  den  bestehenden  Gesetzen  vorgesehenen  strafrechtlichen 
Ahndung  werden  die  Bediensteten,  die  absichtlich  vom  Dienste  fernbleiben  oder 
ihren  Dienst  nicht  ubernehmen  oder  dahin  wirkeu,  daC  die  RegelmaBigkeit  und 
Ordnung  des  Betriebes  unterbrochen  oder  gestort  werden,  als  entlassen  an- 
gesehen  und  ihre  Stellen  anders  beaetzt. 

Der  Generaldirektor  kann  jedoch  auf  Grund  eines  zustimmenden  Beschlusses 
des  Verwaltungsrats  unter  Beriicksichtigung  der  besouderen  Verhaltnisse  uud 
der  Verantwortlichkeit  des  Einzelnen  anstelle  dessen  die  zeitweilige  Kntfernung 
vom  Amte,  die  Hinausschiebung  der  Gehalts-  oder  Lohnerhohung  oder  die  Ver- 
setzung  in  ein  niedrigcres  Amt  verfiigen. 

(Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1908  S.  293.) 


Niederlande. 

Gesefz  void  1 1 .  April  1 903  zur  Erganzung  und  Anderung  des  St.  6.  B.  von  1 881 . 

Art.  2.  Nach  dem  Art.  358  des  St.  G.  B.  werden  drei  neue  Artikel  folgenden 
Inhalts  eingeschaltet: 

Art.  358  bis.  Der  Beam te  oder  irgend  eine  im  offentliehen  Eiseubahnverkehr 
dauernd  oder  voriibergehend  angestellte  Person,  die  nicht  ziim  Personal  einer 
ausschlieGlich  mit  be*chrankter  Fahrgeschwindigkeit  betriebenen  Eisenbahn  gehiirt. 
der  oder  die  in  der  Absirht,  in  der  Ausiibung  eines  offentliehen  Dienstes  oder  in 
dem  offentliehen  Eisenbahnverkehr  ein  Hemmnis  zu  veruraachen  oder  fort- 
bestehen  zu  lassen.  es  unterlaCt  oder  auf  befugterweise  erteilten  Auftrag  sicli 
weigert,  eine  Arbeit  zu  verrichten,  zu  der  er  oder  sie  sich  ausdruckllch  oder  kraft 
des  Dienstverhaltnisses  verpfiichtet  hat,  wird  mit  Gef&ngnh  bis  zu  6  Monaten 
oder  mit  Geldstrafe  bis  zu  300  fl.  bestraft. 

Art.  358  ter.  Wenn  3  oder  mehr  Personen  inf'olge  einer  Verschworung  das 
im  vorigen  Artikel  bezeichnete  Vergehen  veriiben,  so  werden  die  Schuldigen 
aowie  die  Anfiihrer  oder  Anstit'ter  der  Verschworung  mit  Gefiingnis  bis  zu 
2  Jahren  bestraft. 

Art.  358quater.  Wenn  die  im  Art.  358  bis  bezeichnete  Absicht  erreieht  wird, 
wird  auf  Gefttngnisstrafe  erkannt:  im  Falle  des  Art.  358  bis  bis  zu  I  Jahr  und  im 
Falle  des  Art.  358  ter  bis  zu  4  Jahren. 

Art.  380  St.  G.  B.  lautet  wie  folgt:  .  .  .  bei  Verurteilung  wegen  eines  der  in 
den  Art.  368  bis,  358  ter  und  358quater  bezeichneten  Vergehen  kann  auf  Entziehung 
dt-r  im  Art.  28  No.  1  bis  3  ausgesprochenen  Reehte  erkannt  werden. 

(Nach  dem  Reichs-Arbeitsblatt  1905  S.  214.) 

Ungarn. 

Strafgesetzbuch  iiber  Verbrechen  und  Vergehen  von  1878. 

Art.  480.  Derjenige  offVntliche  Beamte,  der  die  Erftillung  seiner  Amtapfiieht 
verweigert,  macht  sich  des  Vergehens  des  MiCbrauchs  der  Amtsgewalt  schuldig 
und  ist  mit  Gefangnis  bis  zu  8  Monaten  zu  bestrafen. 

Art.  481.  Die  Verweigerung  der  Erfullung  einer  Amtspflicht  bildet  ein 
Verbrechen  und  ist  mit  Kerker  bis  zu  3  Jahren  zu  bestrafen,  wenn  die  Pflicht- 
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erfullung  infolge  einer  Verabredung  zweier  oder  mehrerer  offentlichen  Beamten 
verweigert  wurde. 

EriaB  des  Handelsministers  vom  28.  August  1907,  betr.  die  Eisenbihn-Dlenstordntiiig  (Prag- 

matik)  fUr  die  Eleenbahnen  Ungarne. 

In  dem  Gesetzartikel  XLIX  vom  16.  August  1907  wird  der  Handelsminister 
angewiesen,  im  VerordnungHwege  fiber  die  Bedingungen  der  Verwendung  von 
Bediensteten  bei  den  auf  nngarischem  Gebiet  betriebenen  Maschinenbahnen  fttr 
den  allgemeineti  Verkehr  sowie  auch  fiber  die  Dienstordnung  fur  samtliche 
offentlichen  Maschineu  (Lokomotiv)  -bahnen  —  ihren  Verhaltnissen  angemessen  — 
Verfiigung  zu  treffen.  Auf  Grand  dieser  Ermachtigung  hat  der  Handelsminister 
die  oben  bezek-hnete  Eiseubahndienstordnung  erlassen. 

§  1  bestimrat,  daft  sich  die  vorliegende  Dienstordnung  auf  s&mtliche,  in  den 
L&ndern  der  uugarischen  Krone  in  Betrieb  beftndlichen,  dem  offentlichen  Verkehr 
dienenden  Maschinenbahuen  und  deren  Bedienstete  erstreckt. 

§  2  teilt  das  Personal  der  Eisenbahnen  in  st&ndige  und  provisorische  Be- 
dienstete: .... 

Sowohl  die  standigen  als  auch  die  provisorischen  Bediensteten  werden 
strafgesetzlich  wie  offentliche  Beamte  behandelt. 

§  29.  Im  Kreise  der  Bediensteten  darf  ein  Verein  —  hierunter  sind  auch 
die  im  §  25  erw&huten  Wohlfahrtseinrichtungen,  Wohltfttigkeitsvereine  und  Ge- 
nossenschaften  verstanden  —  nur  mit  vorhergehender  Genehmigung  des  Handels- 
ministers  gegrfindet  werden.  Der  Entwurf  der  Satznngeu  jedes  Vereins  ist  durch 
Vermittlung  der  zust&ndigen  Eisenbahndirektion,  die  sich  gutachtlich  zu  Aufiern 
hat,  dem  Handelsminister  zur  Genehmigung  vorzulegen.  Der  Handelsminister 
genehmigt  die  Satzungen  im  Einvernehmen  mit  dem  Minister  des  Innern,  in 
Kroatien-Slavonien  im  Einvernehmen  mit  dem  Statthalter.  Die  Satzungen  solcher 
Vereine,  deren  Wirkungskreis  sich  nur  auf  das  Gebiet  Kroatien-Slavoniens  er- 
streckt, genehmigt  der  Statthalter  im  Einvernehmen  mit  dem  Haudelsministcr. 
Dem  Handelsminister  steht  das  Oberaufsichtsrectit  zur  Wahrung  der  Interessen 
der  Eiseubahnvcrwaltung  gegeniiber  jedem  solcben  Vereine  zu,  und  er  ist  berech- 
tigt,  sie,  wenn  sie  in  einer  den  Satzungcn  nicht  entspreehenden  Ricbtuug  wirken, 
im  Einvernehmen  mit  dem  Minister  des  Innern,  in  Kroatien-Slavonien  mit  dem 
Statthalter,  aufzulbsen.  Vereine,  deren  Satzungen  vom  Statthalter  genehmigt 
werden,  werden  von  diesem  im  Einvernehmen  mit  dem  Handelsminister  aufgelost 
Die  Bediensteten  durfen  nicht  Mitglieder  soldier  Vereine  sein,  deren  Bestrebungen 
vaterlands-  oder  volksfeindlich  oder  nach  Ansicht  des  Handelsraini.sters  mit  den 
Interessen  de.«  Eisenbahndienstes  nicht  vereinbar  sind. 

§  33.  Unter  Dtaziplinarstrafe  fallende  Dienstvergehen  sind  insbesoudere:  .  .  . 

3.  Teilnahme  un  Massenaussttinden  oder  die  massenhaft  sich  zeigende  laue 
Verrichtung  des  Dienstes  zu  dem  Zwecke.  den  Verkehr  zu  erschweren 
oder  ins  Stocken  zu  bringen  (passive  Resistens),  sowie  auch  die  Teil- 
nahme an  hierauf  abzielenden  Aufreizungen  und  Verabredungen;  .  .  . 

5.  Beeintlussung  oder  Beschrankung  eines  Bediensteten  in  der  gemaB  §  28 
gesicherten  lreien  Ausiibung  seiner  politischen  Reehte; 

6.  die  Beeintlussung  oines  Bediensteten  durch  Drohung  oder  Gewalt  zu  dem 
Zwecke,  ihn  zum  Eintriit  in  einen  Verein  oder  zum  Austritt  aus  einem 
solchen  zu  veranlassen. 
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§  34.  Die  Entlassung  der  Bediensteten  kann  als  Disziplinarstrafe  nur  in 
folgenden  Fallen  ausgesprochen  werden:  .  .  . 

2.  wenn  er  .  .  .  eine  unter  den  §  33  Punkt  3  .  .  .  fallende  Handlnng  bc- 
geht;  .  .  . 

In  den  §§  51—54  sind  die  Bestimmungen  iiber  die  Auflosung  des  Dienst- 
verh&ltnisses  enthalten.  Ohue  jedes  weitere  Verfahren  ist  von  Amts  wegen  —  im 
Sinne  des  §  54  —  aus  der  Personalliste  zu  streichen:  .  .  . 

2.  jeder  Beamte  oder  Bedienatete  rait  Jahresgehalt,  der  sich  ohne  Erlaubnis 
vom  Dienst  entfernt  and  trotz  einer  an  ihn  ergangenen  Aufforderung 
innerhalb  3  Tage  nach  erfolgter  Zustellung  sein  Fernbleiben  nicht  recht- 
fertigt  Oder  zur  Dienstleiatung  nicht  erscheint.  Wenn  die  Aufforderung 
nicht  zustellbar  i»t,  so  ist  der  Bedienstete  im  Wege  der  fur  die  Bekannt- 
machung  der  dienstlichen  Verordnungen  bei  den  einzelncn  Eisenbahnen 
gebr&uchlichen  Weise  aufzufordern,  Bich  zu  melden,  und  es  gilt  dann 
der  Tag  der  Veroffentlichung  der  Aufforderung  als  Zustellungstag; 

3.  alle  unter  2  nicht  angefiibrten  Bediensteten,  die  —  ohne  Erlaubnis  — 
3  Tage  vom  Dienst  fernbleiben; 

4.  Bedienstete,  die  aus  einem  verbotenen  Verein,  auf  eine  an  sie  ergangene 
Aufforderung  hin,  innerhalb  15  Tage  nicht  austreten. 

Die  auf  Grund  dieser  Bestimmungen  erfolgte  Streichung  aus  der  Personal- 
liste  hat  hinsichtlich  der  Rechte  und  Anspruche  der  Bediensteten  dieselbe  Rechts- 
wirkung,  wie  eine  im  Disziplinarwege  erfolgte  Entlassung.  .  .  . 

§  58.  Diese  Dienstordnung  tritt  sogleich  in  Kraft  und  bleibt  so  lange 
gultig,  bis  in  dieser  Angelegenheit  ein  besonderes  Qesetz  ergeht. 

(Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1908  S.  230.) 


RuBlaod. 

Allerhdchster  Ukas  an  die  Exekatioasbchorde  des  Senates  (Strelkgesetz)  vom 

2  /15.  Dezember  1905. 

Die  willkurliche,  nach  vorheriger  Verst&ndigung  unternommene  Arbeits- 
einstellung  in  den  Betrieben,  die  fiir  Gemeinwesen  und  Staat  Bedeutung  haben, 
ebenso  in  den  Staatsbetrieben,  bildet  eine  Existen/.gefahr  fur  die  Kuhe  und 
Ordnung. 

Die  auf  diese  Weise  ausgebrochenen  Streiks  erschiittern  die  vitalsten 
Interessen  des  Landes  und  bedrohen  die  Bevolkerung  mit  verderblichen  Folgen. 
Deswegen  erkannten  Wir  die  Notwendigkeit,  Regeln  aufzustellen  uber  die  Be- 
strafung  der  gef&hrlichsten  Teilnehmer  am  Streike. 

Wir  erachten  es  fiir  geboten,  die  iiber  den  genannten  Gegenstaud  vom 
Minigterrate  ausgearbeiteten  Vorschriften,  nach  ihrer  Besttttigung  im  Staatsrate, 
vorher  und  bis  zum  ErlaB  eines  allgemeinen  Streikgesetzes  in  Kraft  zu  setzen. 
Infolgedessen  verordnen  Wir 

I.  Iu  ErgHnzung  und  AbHnderung  der  gegenwartigen  Gesetzgebung: 
1.  Personen,  die  Schuld  tragen  an  der  Aufreizung  von  Angestellten  oder 
Arbcitern  bei  den  Eisenbahnen  (staatlichen  und  privaten)  oder  den  zur 
allgemeinen  Benutzung  bestimmten  Telephoneinrichtungen,  abgesehen 
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von  den  staatlichen,  oder  Uberhaupt  in  einem  Betriebe,  dessen  Unter- 
brechung oder  Stiirung  die  Sicherheit  des  Staates  gefahrdet  oder  die 
Mftglichkeit  nllgemeiner  Verarmung  im  Gefolge  hat,  zur  eigenmachtigen, 
vorher  verabredeten  Unterbrechung,  Stdrung  oder  Nichtwiederaufnahme 
der  Arbeit  werden,  wenn  eine  solche  Unterbrechung,  Stdrung  oder  Nicht- 
wiederaufnahme die  Folge  war,  mit  Gefauguis  von  8  Monaten  bis  zu 
1  Jahr  und  4  Monaten  best  raft. 

Wuriie  eine  solche  Aufreizung  von  einer  Person  unternommen,  die 
nicht  im  Betriebe  als  Angestelltcr  oder  Arbeiter  tatig  war,  und  erfolgte 
keine  Unterbrechung,  Stoning  oder  Nichtwiederaufnahme  der  Arbeit,  so 
wird  der  Schuldige  mit  Gefangnis  von  2  bis  zu  8  Monaten  bestraft. 

2.  Angestellte  und  Arbeiter  in  den  im  Art.  ]  angefuhrten  Betrieben,  die 
infolge  eigenroachtiger  und  nach  vorheriger  Abmachung  erfolgter  Nieder- 
legung,  Hinderung  oder  Nichtwiederaufnahme  der  Arbeit  Schuld  tragen 
an  absichtlicher  Beschadigung  der  diesen  Betrieben  oder  den  in  den- 
selben  Arbeitenden  gehdrigen  Gegenstande,  werden,  wenn  ihre  Tat  sich 
nicht  als  schwereres  Verbrechen  erweist,  mit  Gefangnis  von  4  Monaten 
bis  zu  1  Jahr  und  4  Monaten  bestraft. 

3.  Diejenigen  Angestellten  in  den  im  Art.  1  angefuhrten  Betrieben, 
die  die  Rechte  von  Staatsbeamten  genieCen  und  ebenso  die  An- 
gestellten. die  in  Staatsbetrieben  im  Lohnverhaitnis  besehftftigt  sind, 
die  sich  der  eigenmachtigen,  vorher  verabredeten  Unterbrechung,  StSrung 
oder  Nichtwiederaufnahme  der  Ausfiihrung  ihrer  Dienstpflichten  sebuldig 
machen,  werden  mit  Haft  von  3  Wochen  bis  zu  3  Monaten  oder  Ge- 
fJlngnis  von  4  Monaten  bid  zu  1  Jahr  und  4  Monaten  bestraft. 

Uberdies  ist  das  Gericht  befugt,  in  den  Fallen,  wo  der  Schuldige 
die  Rechte  eines  Staatsbeamten  genieBt,  neben  der  Haft  oder  der 
Gefttngnisstrafe  auch  auf  Entfernung  aus  dem  Dienste  zu  erkennen. 

4.  Wer  sich  der  Aufreizung  der  im  Art.  3  angefuhrten  Personen  zur 
eigenmachtigen,  vorher  verabredeten  Unterbrechung,  Stoning  oder  Nicht 
wiederaufnahme  der  Arbeit  oder  Ausfiihrung  der  Dienstpflichten  schuldig 
uiai-ht,  wird,  wenn  eine  solche  Unterbrechung,  Stiiruug  oder  Nichtwieder- 
aufnahme erfolgt  ist,  mit  Gefangnis  von  8  Monaten  bis  zu  1  Jahr  und 
4  Monaten  bestraft. 

Ist  eine  solche  Aufreizung  von  einer  Person  unternommen,  die 
nicht  in  dem  Betriebe  oder  dem  Unternehmen  beschftftigt  ist  (Art.  3),  und 
erfolgte  keine  Unterbrechung,  Stoning  oder  Nichtwiederaufnahme  der 
Ausfiihrung  der  Dienstpflichten,  so  wird  der  Schuldige  mit  Gefangnis 
von  -2  bin  zu  8  Monaten  bestraft. 

Uberdies  ist  das  Gericht  befugt,  in  den  Fallen,  wo  der  Schuldige 
die  Rechte  eines  Staatsbeamten  geniefit.  neben  der  Haft-  oder 
GefangniKstrafe  auf  Entfernung  aus  dem  Dienste  zu  erkennen. 

5.  Angestellte  und  Arbeiter  in  den  im  Art.  1  angefuhrten  Betrieben,  die 
eigenmachtig,  nach  vorheriger  Verabredung,  die  Arbeit  unterbrochen 
und  Angestellte  oder  Arbeiter  in  dieseu  Betrieben  durch  Drohungen, 
Gowalt  oder  durch  Behinderung  zur  Einstellung,  St&rung  oder  Nicht- 
wiederaufoahme  der  Arbeit  genotigt  haben,  werden,  wenn  ihre  Tat  sich 
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nicht  als  schwereres  Verbrechen  erweixt,  mit  Gefangnis  von  4  Monaten 
bis  su  1  Jahr  nnd  4  Monaten  bestraft 

In  diese  Strafe  verfallen  auch  diejenigen,  die  eigenmachtig,  nach 
vorheriger  Verabredang,  die  Ausiibung  ihrer  im  Art  3  genannten  Dienst- 
pflichten  unterbrechen,  soferu  sie  andere  in  denselben  Betrieben  Ange- 
stellte  und  Arbeitende  durcb  Drohungen,  Gewalt  oder  Behinderung 
zur  Niederlegung,  Storung  oder  Nichtwiederaufnahme  der  Ausiibung 
ihrer  Dienstpflichten  genotigt  haben,  wenn  ihre  Tat  nicht  ein  schwereres 
Verbrechen  darstellt. 

Cberdies  ist  das  Gericht  befugt,  in  den  Fallen,  wo  der  Schuldige 
zu  der  Zahl  der  die  Rechte  von  Staatsangestellten  geniefienden  Per- 
sonen  gehort,  neben  der  Gefangnisstrafe  auf  Entfernung  aus  dem 
Dienste  zu  erkennen. 

6.  Wer  sich  der  Teilnahme  an  einer  Verbindung  schuldig  macht,  die 
ihre  Tatigkeit  auf  die  Aufreizung  der  Angesteilten  und  Arbeiter  der 
im  Art  1  angefuhrten  Betriebe  zur  eigenmachtigen  Niederlegung,  Storung 
oder  Nichtwiederaufnahme  der  Arbeit  —  nach  vorher  getroffener  Ver- 
abredung  —  richtet,  wird  mit  Festungshaft  von  1  Jahr  und  4  Monaten 
bis  zu  4  Jahren  —  und  nach  Art.  60  des  Strafgesetzes  mit  Aberkennung 
einiger  besonderer  perstinlicher  und  erworbener  Kechte  und  Aus- 
zeichnungen  bestraft. 

In  dieselbe  Strafe  verfallen  diejenigen,  die  sich  der  Teilnahme  an 
einer  Verbindung,  deren  Tatigkeit  auf  die  Aufreizung  der  Angesteilten 
(Art.  3)  zur  Niederlegung,  Storung  oder  Nichtwiederaufnahme  der  Dienst- 
pilichten gerichtet  ist,  schuldig  machen. 

7.  Die  Verfolgung  wegen  der  in  den  Art.  3,  4  und  5  <Abs.  2)  bezeichneten 
Vergehen  ist  nach  den  Berichten  der  vorgesetzten  Behurden  der  Beschul- 
digten  einzuleiten  und  nach  der  allgemeinen  Strafprozefiordnung  durch- 
zufuhren.  Den  Vorgesetzten  der  Angeschuldigtcn  steht  es  im  Falle  der 
Anregung  einer  gerichtlicheu  Verfolgung  zu,  den  Art.  1100  der  Straf- 
prozeQordnung  anzaweoden.  Es  haogt  von  den  Vorgesetzten  ab,  die 
Schuldigen  inuerhalb  der  vom  Gesetze  (Strafgesetzbuch,  Art  69  An- 
merkung)  vorgeschriebenen  Grenzen  ohne  Einleitung  einer  gerichtlichen 
Verfolgung  zu  bestrafen. 

8.  Die  Aburteilung  der  in  diesem  (I.)  Teile  beruhrten  Vergehen  fallt  in 
die  Zustandigkeit  der  Kreisgerichte. 

9.  Den  Personen,  die  oigenmachtig  die  Arbeit  oder  die  Ausiibung  ihrer 
Dlenstpflichten  in  den  in  den  Art  1  und  3  angefuhrten  Betrieben  und 
Unternehmungen  unterbrochen  haben,  wird  das  vereinbarte  Gehalt  oder 
der  Tagelohn  fur  die  ganze  Dauer  der  Arbeitseinstellung  einbehalten. 

II.  [Aufhebung  ftlterer  Bestimmungen.] 

III.  [Vorschriften  tiber  die  Unterstiitzung  der  vom  Streik  betroffenen  Angesteilten 
und  Arbeiter  der  Staatsunternehmungen  und  der  Staats-  oder  Privateisen- 
bahnen  sowie  ihrer  Farailieninitglieder.] 

(Bulletin  des  Internationalen  Arbeitsamts  1906  S.  38.) 
ArcaiT  fQr  Eiunbahnweten.  1906.  7 1 
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Allerhochster  Erlafi  an  den  Lettenden  Senat  vom  14./27.  Oezember  1905. 

Die  anhaltenden  Wirren  und  Unruhen  ruien  geftthrliche  Unordnungen  auf 
den  Eisenbahnen  hervor  und  Ziehen  Storungen  in  ihrera  ununterbrochenen 
und  regelmttfligen  Verkehr  nach  sich,  sowie  auch  Storungen  im  eisenbahn- 
telegraphischen  Verkehr.  Eine  so  beunrubigende  Lage  der  Dinge  verpflichtet 
dazu,  zur  Sicherung  dieses  Verkehrs  auf  den  Eisenbahnlinien  des  Reichs  aufler- 
ordentlk-he  MaGnahmen  zu  treffen. 

Infolgcdessen  befehlen  Wir,  zur  Sicherstellung  des  ununterbrochenen  und 
regelmkfiigen  Verkehrs  auf  den  Eisenbahnen  des  Reichs  nachstehende  aufler- 
ordentlichen  Sehutzraafiregeln  einzuftthren. 

Art.  I.  Iin  Falle,  dafi  eine  Betriebseinstellnng  oder  Unordnungen  im  Eisen- 
bahnverkehr  und  im  Telegraphenverkehr  der  Eisenbahnen  zu  befiirchten  sind, 
steht  dem  Vcrkehrsmiuister  das  Recbt  zu,  auf  einzelnen  Linien  der  Eisenbahnen 
des  Reichs  oder  auf  einzelnen  Strecken  derselben  aufierordentliche  Schutzmafi- 
nahmen  zu  treffen,  auf  Grundlagen,  die  in  diesem  ErlaC  festgesetzt  sind,  woruber 
dem  Minister  des  Innern  jedesmal  Anzeige  zu  macheu  ist. 

Art.  II.  Im  Falle  dringender  Notwendigkeit  steht  das  Recht  der  An- 
wendung  auBerordentlicher  SchutzmaBnahmen  auf  einer  Bahn  oder  einer  Strecke 
derselben  dem  Leiter  dieser  Bahn  zu,  wovon  dem  Verkehrsminister  Meldung 
zu  machen  ist  und  die  Generahjouverneure  und  Gouverneure  der  Ortschaften, 
in  denen  sich  die  Eisenbahnen  oder  Teile  derselben  befinden,  in  Kenntnis  zu 
setzen  sind. 

Art.  III.  Mit  der  Vcrh&ngung  des  Kriegbzustandes  iiber  die  Ortschaft,  in 
der  sich  die  Bahn  befindet,  treten  auf  dieser  Bahn  oder  auf  ihrer  Strecke  auGer- 
dem  norh  gleiehzeitig  diese  Vorscbriften  in  Kraft. 

Art.  IV.  Sobald  die  auCerordentlichen  MaCnahmen  getroffen  worden  sind, 
wird  die  Bahn  oder  ihre  Strecke  der  Leitung  eines  besonderen  Ausschusses 
bei  der  Bahnverwaltung  unterstellt,  unter  dem  Vorsitz  des  Chefs  oder  Leiters 
dieser  Bahn  oder  des  Loiters  des  Truppentransports  und  des  Chefs  der  Gen- 
darmerieverwaltuug. 

Anm.  An  Stelle  der  beiden  letzten  Mitglieder  konnen  von  der  ihnen  un- 
mittelbar  vorgesetzten  Behorde  auch  andere  Personen  ernannt  werden. 

Art.  V.  Zu  den  Verptiichtungen  des  Ausschusses  gehort  innerhalb  der  Ent- 
eignungszone:  die  Wahrung  der  auUeren  Ordnung,  des  ununterbrochenen  und 
regelmftCigen  Betriebes  der  Bahn  uud  aller  Bahneinrichtungen  sowie  die  Auf- 
sicht  iiber  die  erforderliche  Erfullung  aller  Verpflichtungen  durch  das  Bahn- 
pcrsonal.  Die  Leitung  des  technischen,  wirtschaftlichen  und  administrativen 
Dienstes  der  Bahn  verbleibt  In  den  Httnden  des  Chefs  oder  Leiters  der  Bahn 
unter  seiner  vollen  Verantwortung. 

Art.  VI.  Dem  Ausschuss  werden  zur  Erfiillung  der  ihm  auferlegten  Ver- 
pfiichtungen  folgende  Rechte  gewithrt: 

1.  Verordnungen  zur  Verhiitang  oflV.ntlicher  RuhestSrung  innerhalb  der 
Enteignuugszone  der  Bahn  sowie  in  Sachen  des  Eisenbahhdienstes  und 
in  Ausfuhrnng  des  „Bahnpolizeireglemcntsa  (Abt.  Ill  des  Allgemeinen 
Russ.  Kisenbahnstatuts,  G.-S.  Bd.  XII,  Teil  1)  zu  erlassen; 

2.  wegen  tJbcrtretung  dieser  Bestimmungen  Strafen  zu  verhflngen,  die  eine 
Haft  von  3  Monaten  oder  eine  Geldstrafe  von  600  Rbl.  nicht  tiber- 
steigen; 
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3.  aus  eigener  Machtvollkornmenheit  Personen,  die  sich  eine  Vcrletzung 
der  auf  Grand  des  Punktes  1  dieses  Artikels  erlassenen  Bestimmungen 
haben  zu  schulden  kommen  lassen,  den  im  Punkt  2  genanuten  Strafen 
zu  nnterwerfen; 

4.  nach  vorheriger  offentlicher  Ankundigung  die  Prozesse  wegcn  Verbrechen 
und  Vergehen,  die  in  Beziehung  sum  Eisenbahndienste  stehen  und  keiue 
hoheren  Strafen  nach  sich  Ziehen,  als  sie  im  Punkt  2  dieses  Artikels 
angegeben  sind  (Strafgesetzbuch  Art.  1084  Teil  2,  Strafreglement  Art.  80*, 
76.  76l,  762  und  76s),  im  Verwaltungswege  entscheiden  zu  lassen; 

5.  jegliche  Versammlungen  innerhalb  der  Enteignungszone  zu  verbieten; 

6.  jegliche  Handels-  und  Industrieaulagen  innerhalb  der  Enteignungszone 
auf  eine  bestimmte  Zeit  oder  fur  die  Dauer  der  auCerordentlichen 
SchutzmaGregeln  zu  schlieCen; 

7.  innerhalb  der  Enteignungszone  den  Verkauf  von  Druckerzeugnissen 
jeglicher  Art  zu  verbieten; 

8.  die  Eisenbahnbeamten,  darunter  auch  die  im  Staatsdienste  etehendeu, 
aus  dem  Dienste  zu  entlasnen; 

9.  einzelne  Personen,  sowohl  Privatpersonen  als  auch  Beamte,  mit  Aus- 
nahme  der  in  der  Ausiibung  Hirer  dienstlichen  Obliegenheiten  befind- 
lichen  Juatizbeamten,  aus  der  Enteignungszone  auszuweisen,  wobci, 
sobald  e»  sich  um  Beamte  handelt,  ihren  direkten  Vorgesetzten  jedesmal 
sofort  Mitteilung  zu  mnchen  ist; 

10.  einzelne  Personen  aus  der  Enteignungszone  auszuweisen  und  die  Orts- 
polizei  davon  in  Kenntnis  zu  setzen; 

11.  die  Hilfe  der  Truppen  in  Anspruch  zu  nehmen,  nach  MaBgabe  der 
Rechte,  die  nach  Punkt  5  des  Anhanges  zum  Art.  310  des  zweiten  Bandes 
der  Gesetzsaramluog  den  Gouverneuren  eingeraumt  sind; 

12.  auK  den  Angestellten  der  Eisenbahn  eine  bewaffnete  Sebutzwache 
mit  besonders  anzugebenden  Rechten  und  Machtvollkommenheiten  zu 
errichten.  Hinsichtlich  der  Anwendung  von  Waffen  hat  sich  die  Schutz- 
wache  von  den  am  31.  Januar  1900  Allerhochst  bestittigten  Bestimmungen 
leiten  zu  lassen,  durch  die  die  Anwendung  der  Waffen  durch  die 
Wachter  der  Transkaspibahn  bei  der  Ausiibung  ihrer  Dieustpflichten  ge- 
regelt  wird  (G.-S.  1900  No.  42  Art.  804).  Nach  dem  Aufhoren  des  aufler- 
ordentlichen  Zustandes  wird  die  Schutzwache  unverziiglich  aufgelost, 
und  die  den  Angestellten  ubergebenen  Waffen  werden  von  ihnen  aus- 
geliefcrt. 

Art.  VII.  Eiseubahnen  von  grntier  Ausdehnung  kiinnen  fur  den  Fall  der 
Anwendung  auBcrordentlieher  SchutzmaOnahmen  auf  der  ganzen  Linie  oder  einem 
bedeutenden  Teil  dcrselben  durch  Verfiigung  des  Ausschusses  der  Bahnverwaltung 
in  einzelne  Strecken  getcilt  werden,  auf  denen  nrtliche  (Bezirks-)  Ausschiisse  zu 
bilden  sind,  die  nach  den  Anorduungcu  des  Ausschusses  der  Eisenbahn  (Art.  IV) 
vorzugehen  haben. 

Art.  VIII.  Mit  der  Verhangung  des  Kriegszustandes  oder  des  Zustandes 
aiifterordentlichcn  Schutzes  iiber  ein  Gebiet,  in  dem  sich  eine  Eisenbahn  befiudet, 
wird  der  AusschnG  dieser  Eisenbahn  dem  ortlichen  Generalgouverneur  oder  der 
Person  unterstellt,  die  die  Rechte  des  obersten  Letters  ausiibt. 

7r 
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Art  IX.  Sttmtliche  Angestellten  der  Staats-  und  Privatbahnen,  auf 
denen  auJJerordentliche  Schutzmaflregem  getroffen  sind,  haben  nicht  das  Recht, 
ohne  Genehmigung  des  Ausschusses  ihre  Posten  zu  verlassen. 

Art  X.  Fur  eigenm&chtiges  Verlassen  des  Dienstes  oder  fur  nicht  recht- 
zeitiges  Erscheinen  im  Dienst,  ohne  begrundete  Veranlassung,  werden  die  Schul- 
digen  auf  gerichtlichem  Wege  mit  Gefangnis  von  4  bis  zu  8  Monaten  bestraft. 

Art.  XI.  Die  im  Art.  X  erwahnten  Vergehen  gehoren  in  allgemeiner  krimi- 
nalrecbtlicher  Beziehung  vor  das  Bezirksgericht. 

Art.  XII.  In  der  Enteignungszone  der  Eisenbahnen,  fur  die  aufierordentliche 
Schutzmafiregeln  getroffen  sind,  unterstehen  Zivilpersonen  dem  Kriegsgericht  und 
werden  nach  den  fur  Kriegszeiten  vorgeschriebenen  Gesetzen  bestraft: 

1.  fiir  Aufruhr  gegen  die  oberste  Staatsgewalt  und  Landesverrat; 

2.  ftir  Veranstaltung  von  Streiks,  wie  sie  im  Streikgesetz  vom  2.  De- 
zember  1905  vorgesehen  sind  und  fur  Aufreizung  zu  solcheo;  .  .  . 

Art.  XIII.  Die  Untersuchung  und  Urteilsfailung  in  Sachen  der  im  Art.  XII 
aufgezahlten  Vergehen  erfolgt  durch  die  Militargerichte  nach  dem  in  Abt.  IV  des 
Militarstrafgesetzbuchs  vom  Jahro  1869  (Bd.  XXIV,  Ausg.  3)  festgestellten  Reglement, 
jedoch  mit  derMaCgabe,  daA  auf  Personen,  die  sich  des  bewaffneten  Widerstandes 
gegen  die  Obrigkeit  oder  des  tJberfalls  auf  Militftr-  und  Gendarmeriepersonen, 
sowie  auf  jegliche  Beamte  wtthrend  deren  Dienstausubung  oder  aber  in  Verfolg 
ihrer  dienstlichen  TBtigkeit  schuldig  gemacht  haben,  sofcrn  dlese  Verbrecben 
von  Mord,  Mordversuch,  Verwundungen,  sonstigen  korperliehen  SehAdigungen, 
schwerer  MiChandlung  oder  Brandstiftungen  begleitet  waren,  die  im  Art.  279  des 
Militarstrafgesetzbuchs  vorgesehenen  Strafen  angewandt  werden. 

Art.  XIV.  Bel  der  Anwendung  der  aufierordentiichen  Schutzmafiregeln  sind 
die  Ofliziere  des  Gendarmeriekorps  ermttchtigt,  Anordnungen  zu  treffen:  1.  uber 
die  zeitweilige,  nicht  lander  als  2  Wochen  dauernde  Verhaftung  aller  Personen, 
die  im  begrundeten  Verdacht  der  Begehung  von  Staatsverbrecben  oder  der  Stoning 
des  regelmaBigen  und  ununterbrochenen  Eisenbahn-  und  Telegraphenverkehrs 
und  ebenso  auch  der  Zugehorigkeit  zu  gesetzwidrigen  Vereinigungen  stehen, 
und  2.  uber  die  jederzeitige  Vornahme  von  Haussuchungen  in  jeglichen  Raumen 
ohne  Ausnahme. 

Art.  XV.  Beschwerden  liber  die  Anordnungen  des  Ausschusses  kbnnen  dem 
Verkehrsminister  innerhalb  einer  zweiwochigen  Frist  vom  Tage  des  Erlasses  der 
Anordnungen  an  gerechnet  eingereicht  werden  und  werden  nach  Einvernehmen 
mit  dem  Minister  des  Innern  oder  den  betreffenden  Ressortchefs  entschieden. 

Die  Einreichung  einer  Beschwerde  halt  die  Ausfuhrung  der  Verfugung 
nicht  auf. 

Art  XVI.  Die  Wirksamkeit  der  auf  der  Eisenbahn  ergriflenen  aufierordent- 
lichen  Schutzmafiregeln  wird  durch  Anordnung  des  Verkehrsministers  aufgehoben. 

Art.  XVII.  Zur  Vereinbeitlichung  der  Tatigkeit  und  zum  Zwecke  des 
Zusammenwirkens  der  Ausschiisse  auf  den  Eisenbahnlinien,  sowie  zum  Erlafi  von 
Anordnungen  an  dies©  Ausschiisse  wird  beim  Verkehrsministerium  ein  Haupt- 
aussehuG  zum  Schutze  der  Eisenbahnen,  bestehend  aus  dem  Chef  der  Eisenbahn- 
verwaltung,  dem  Chef  der  Verwaltung  des  milit&rischen  Verkehrswesens  und  dem 
Stabschef  des  Gendarmeriekorps,  errichtet. 

(Nach  der  St.  Petersburger  Zeitung  vom  ^ ^™*"^) 
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Schweiz. 

St.  6.  B.  des  Kantons  Zttricb  von  1871  in  der  Fasting  vom  26.  April  1908. 

§  224.  Ein  offentlicher  Beamter  oder  Bediensteter,  der  seiner  Amts- 
oder  Dienstpflicht  zuwiderhandelt,  um  gich  oder  einem  Anderen  elnen  rechts- 
widrigen  Vorteil  zu  verschaffen  oder  jemandem  einen  Schaden  zuzufugen,  macht 
sich  des  Vergehens  der  Amts-  oder  Dienstpflichtverletzung  schuldig. 

Des  gleichen  Vergehens  machen  slch  schuldig  Angestellte  and 
Arbeiter,  die  die  Pflicht  ubernommen  haben,  offentliche  Betriebe 
des  Staates  oder  von  Gemeinden  zu  bedienen,  wenn  sie  vorsatzlich 
und  rechtswidrig  ihrer  Dienstpflicht  zuwiderhandeln  und  dadurch 
Leib  oder  Leben  von  Personen  oder  wertvolles  offentliches  oder 
privates  Gut  gefahrdcn. 

§  225.  Die  Strafe  besteht  in  Einstellung  im  Amte,  in  Gefangnis  oder  Bufle 
bis  zu  1000  Frcs.  In  den  schwersten  Fallen  kann  auf  Amts-  oder  Dienstentsetzung 
bezw.  auf  Entlassung  aus  dent  Dlenste,  in  ganz  geringen  Fallen  auf  bloGe 
BuCe  erkannt  werden. 

(Die  gesperrt  gedruckten  Stellen  sind  durch  das  Gesetz  vom  26.  April 
1908  hinzugefiigt  worden.) 

Spanien. 

Kbnigllche  Verordnnng  vom  15.  Februar  1901. 

Art  1.  Die  Angestellten,  Bediensteten  und  Arbeiter  der  Eisen- 
bahngesellschaften  haben,  wenn  sie  aus  irgend  einem  Grunde  den  Dienst 
einstellen,  ihrem  unmittelbaren  Vorgesetzten  oder  dem  sich  als  ihren  Vertreter 
gehorig  ausweisenden  Angestellten  die  jenen  gehorigen  Schriftstiicke,  Werkzeuge 
und  Sachen  jeder  Art  sofort  auszuliefern. 

Sie  haben  ferner  die  Wohuungen,  die  sie  in  den  Baulichkeiten  der  Ge- 
sellschaften  innehaben,  sofort  zu  raamen. 

Auf  die  gegen  die  vorstehenden  Vorschriften  VerstoGenden  finden  die 
Bestimmungen  des  Art.  23  des  Eisenbahnpolizeigesetzes  Anwendung,  und 
um  sie  zu  deren  Befolgung  anzuhalten,  konnen  die  Gesellschaften  den  Bei- 
stand  der  Behordcn  und  der  Polizei  in  Anspruch  nehmen,  die  ihnen  solchen  ohne 
Verzug  zu  gewtthren  haben. 

Art.  2.  Im  Sinne  des  Art.  22  des  Eisenbahnpolizeigesetzes  sind 
als  Leute,  die  ihren  Posten  wahreud  des  Dienstes  verlassen  —  es 
sei  denn,  daC  die  Anweisungen  der  Gesellschaften  fur  den  inneren  Dienst  oder 
die  zwiachen  der  Gesellschaft  und  ihren  Bediensteten  bestehenden  Vertrage  das 
Gegenteil  bestimmen  —  die  Maschinisten,  Heizer,  TeMegraphisten  und 
Stations vorstande  anzusehen,  die  den  Dienst  bei  den  Gesellschaften  nieder- 
Iegen,ohne  sie  wenigstens  MTage  vorher  von  ihrer  Absicht  in  Kenntnis gesetzt 
zu  haben;  femer  alle  iibrigen  Bediensteten,  die  die  Arbeit  niederlegen,  ohne 
ihre  Absicht  10  Tagc  vorher  angekiindigt  zu  haben.  .  .  . 

Art.  3.  Die  Bestimmungen  dieser  Koniglichen  Veroidnung  sind  als  eine 
Vervollstandigung  der  Eisenbahnpolizeiordnung  vom  8.  September  1878  und  als 
Teil  derselben  anzus.hen 
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Ktfnlgllche  Verordnuna  von  16.  August  1902. 

Der  Art.  2  der  Koniglichen  Verordnung  vom  1ft.  Februar  1901  bestimmt,  dali 
die  Bediensteten  der  Eisenbahngesellschaften,  wenn  sie  den  ihnen  anvertranten 
Dienst  verlassen  wollen,  vorher  schriftlich  von  ihrer  Absicht  Anzeige  zu  erstatten 
baben,  dam  it  sie  nicht  in  Strafe  verfallen  .  .  . 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  daC  diese  schriftliche  Anzeige  von  dem  Be* 
teiligten  oder  ciner  Person  ausgehen  mull,  die  ihn  auf  Grund  ausdriickllehen  oder 
scbriftlicben  Au  ft  rags  vertritt,  wodurch  jener  den  freien  EntechluC  bekundet, 
scinen  Dienst  im  gegebenen  Fall  und  unter  bestimmten  Umstanden  verlassen  zu 
wollen.  .  .  . 

Wer  sich  alH  Vertreter  der  Angcstcllten  der  Eisenbahnen  ausgibt,  uin  die 
Arbeitseinstellung  anzukundigen,  bat  sich  nach  Maflgabe  des  Burgerlichen  Gesetzr 
bucbs  dazu  beauftragen  zu  lasseu  und  dabei  zu  berticksichtigen,  daft  nach  den 
Bestimmungen  des  eiwabuten  Gesetzbuchs  eine  allgemeine  Vollmacht  nicht  dasu 
berechtigt,  den  BeschluC  eines  Ausstandes  oder  die  Niederlegung  des  Dienstes 
vertretungsweise  anzukundigen,  ohne  daC  sie  den  besonderen  Fall  angibt,  in 
dem  von  ihr  Gebraucli  gemacht  werden  soli. 

Infolgedessen  hat  der  Konig  .  .  .  .  zu  bestimmen  geruht,  daJJ  die  schrift- 
liche Anzeige,  auf  die  sich  der  Art,  2  der  Verordnung  vom  15.  Februar  1901 
bezieht,  von  dem  Beteiligten  selbst  oder  von  demjenigen  zu  erstatten  1st,  der 
ihn  auf  Grund  einer  fur  den  Fall  und  die  besonderen  Umstaude  erteilten  Voll- 
macht oder  eines  gleichwertigen  Auftrags  vertritt. 

Eisenbahnpolizeigesetz  vom  23.  November  1877. 

Art.  22.  Die  gleichen  Strafen  werden  den  Lokomotivbeainten,  Scbaffnern, 
Bremsern,  Bahnhofsvorstehern,  Telegrapbisten  sowie  den  iibrigen  Eisenbahn- 
betriebs-  und  Polizeibeamten  auferlegt,  die  ihren  Posten  wiihrend  des  Dienstes 
verlassen.  Falls  jedoch  Personen  oder  Sachen  dadurch  Schaden  erleiden,  werden 
die  Schuldigen  mit  Gefilngnis  bestraft. 

(Das  helCt,  sie  werden  im  leichteren  Falle  wegen  Fahrlassigkeit  mit  stronger 
Haft  bis  zu  6  Monaten  und  im  schwercren  Falle  mit  Gefangnis  von  6  Monaten 
bis  zu  6  Jahren  bestraft.) 

Art.  23.  Wer  sich  den  in  der  Ausubung  ihres  Dienstee  handelnden  Bahn- 
b  earn  ten  widersetzt,  wird  mit  den  Strafen  belegt,  die  das  Strafgesetzbuch  fur 
diejenigen  vorsieht,  die  den  Vcrtretern  der  Obrigkcit  Widerstand  leisten. 

(Das  heifit,  or  wird  nach  Art.  265  St.  G.  B.  mit  strenger  Haft  von  1  bis  zu 
6  Monaten  und  GeldbuCe  von  125  bis  zu  1250  Pesetas  bestraft.  Bel  Anwendung 
von  Gewalt  oder  ernstlicher  Bedrohung  tritt  nach  Art.  264  St.  G.  B.  im  einfachsten 
Falle  Gefangnisstrafe  von  6  Monaten  bis  zu  4  Jahren  2  Monaten  und  Geldstrafe 
von  150  bis  1500  Pesetas  ein;  geschah  der  Widerstand  mit  bewaffneter  Hand 
oder  waren  die  des  gewalttatigen  Widerstandes  Schuldigen  offentliche  Beamte, 
so  wird  Gefiingnisstrafe  von  2  Jahren  4  Monaten  bis  zu  S  Jahren  und  Ueldstrafe 
von  260  bis  zu  2500  Pesetas  verhangt.) 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betr.  den  Streik,  vom  29.  Oktober  1901. 

Art.  1.  Streiks  zur  Verbesserung  der  Arbeitsbedingungen  sind  unter 
folgenden  Bedinguugen  erlaubt: 


Digitized  by  Google 


den  and  zur  Schlichtung  von  Arbeitsstreitigkeiten  im  Eisenbahnbetriebe.  109o 

1.  daG  sie  den  Behorden  vorher  angezeigt  werden,  und  zwar  14  Tage  vor- 
her,  wenn  cs  sich  um  Angestellte  bei  Eisenbahnen,  Stra&enbahneu, 
Schlffen  and  soustigen  6ffentlichen  Betrieben  handelt,  und  4  Tage  vorher 
bei  Fabriken,  Werkstfttten  und  sonstigen  Anlagen  der  Privatindustrie; 

2.  dafl  gegen  die  Arbeltswilligen  keinerlei  Gewalt,  Drohung  Oder  Cbikane 
angcwendet  wird. 

Art.  2.  In  folgenden  Fallen  sind  Streiks  verboten  und  sollen  von  den 
Behorden  mit  alien  ihnen  zur  Verfiigung  stehenden  Mitteln  verhtitet  werden: 

1.  wenn  der  Natur  des  Streiks  nach  das  wirtschaftliche  oder  industrielle 
Leben  einer  ganzen  Stadt  oder  Landschaft  geiahmt  werden  konnte; 

2.  wenn  dadurch  die  Vcrsorgung  ernes  Ortes  mit  Licht,  Waren  oder  anderen 
BedUrfnissen  ersten  Ranges  gefahrdet  wurde; 

3.  wenn  durch  den  Streik  das  Leben  einer  oder  mehrerer  Personen  in  Ge- 
fahr  gebracht  werden  konnte; 

4.  wenn  dadurch  die  Verpfleguug  der  Kranken  oder  der  Insassen  der  Wohl- 
tiltigkeitsanstalten  gefahrdet  wiirde; 

5.  wenn  der  Streik  den  Ausbruch  einer  Epidemie  herbeifUhren  konnte; 

6.  wenn  er  nicht  rechtzeitig  Innerhalb  der  im  Art.  1  angegebenen  Fristen 
zur  Kenntnis  der  Behorden  gelangt. 

Art.  7.  Die  Fiihrer  oder  Anstifter  von  Streiks  oder  Vereinigungen,  die 
im  Art  2  aufgefiihrt  sind,  werden  mit  strenger  Haft1)  bestraft,  und  wenn  sie 
der  Arbeit  oder  Industrie  der  Ortlichkeit,  wo  der  Streik  ausgebrochen,  fremd 
sind,  soli  immer  das  hochste  Strafmafi  ausgesprochen  werden. 

(Nach  dem  Bulletin  de8  Internationalen  Arbeltsaints  1002  S.  79.) 


Vereinigte  Staaten  von  Amerika. 
Gesetzbuch  von  Kansas  von  1889.") 

§  2480.  Ein  Lokomotivbeamter,  der  seine  Lokomotive  zugunsten  einer 
Abrede  vorsatzlich  oder  boswillig  an  einer  anderen  als  der  dafiir  bestiinmten 
Stclle  vorlafit,  wird  in  eine  Geldstrafe  von  20  bis  zu  100  Dollars  und  in  eine 
Gefttngnis strafe  von  20  bis  zu  90  Tagen  genommeu. 

§  2481.  Personen,  die  durch  irgend  eine  Handlung  oder  durch  Einschiichte- 
rung  die  regelmttCige  Vorrlchtung  und  Lcitung  der  GeschSfte  einer  Eisenbahn- 
gesellschaft  .  .  .  .  im  Staate,  aufter  im  ordentlichen  Rechtswegc,  oder  den  regel- 
maJJigen  Lauf  der  Lokomotiven,  Giiter-  oder  Personenziige  einer  solchen  Gesell- 
schaft  ....  vorsatzlich  und  bdswillig  unterbrechen  oder  verhindcrn,  werden  .  .  . 
in  eine  Geldstrafe  von  20  bis  zu  200  Dollars  und  in  eiue  Gefangnisstrafe  von 
20  bis  zu  90  Tagen  genommen. 

*)  Strenge  Haft  von  1  bis  zu  (>  Monateu. 

3)  Mitgeteilt  als  Beispiel  fiir  gleiche  oder  tthnliche  Gesetzcsbestimmungen 
in  den  Staaten  Arizona,  Arkansas,  Connecticut,  Delaware,  Idaho,  Illinois,  Indiana, 
Kentucky,  Maine,  Minnesota,  Mississippi,  Montana,  Nebraska,  Nevada,  New  Hamp- 
shire, North  Dakota,  Oregon,  Pennsylvania,  Virginia,  Washington,  West  Virginia 
und  Wisconsin. 
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§  2482.  Zwei  oder  mebr  Personen,  die  sich  vorsatzlich  and  boswillig  mit 
einander  verbinden  oder  verschworen,  um  durcb  irgend  eine  Handlung  oder 
(lurch  Einschiichterung  die  regelmafiige  Verrichtung  und  Leitung  der  Geschiifte 
einer  Eisenbahngesellschaft  ....  oder  den  regelmaliigen  Lauf  der  Lokomotiven, 
Guter-  oder  Per6onenziige  einer  Eisenbahngesellschaft  .  .  .,  auBer  im  ordentlichen 
Rechtswege,  zu  storen  oder  zu  verhindern,  werden  ...  in  eine  Geldstrafe  von 
20  bis  zu  200  Dollars  und  in  eine  Gefangnisstrafe  von  20  bis  zu  90  Tagen  ge- 
nommen. 

§  2483.  Diese  Paragraphen  sind  niche  auf  diejenigen  anwendbar,  die  die 

BeschRftigung  bei  einer  Eisenbahngesellschaft  freiwiilig  aufgeben,  gleich- 

viel  ob  das  auf  Grund  einer  Verabredung  oder  sonstwie  geschieht,  ausgenommen 
den  Fall  des  §  2480. 

Gesetz  des  Staates  New  Jersey,  betr.  die  Eisenbahnbediensteten. 

(Kurze  Inhaltsangabe.) 

§  62.  Eisenbahner,  die  streiken  oder  einen  Streik  unterstutzen,  unterliegen 
einer  Geldstrafe  von  100  bis  zu  500  Dollars  oder  einer  Gefangnisstrafe  bis  zu 
6  Monaten. 

§  63.  Personen,  die  zur  Unterstiitzung  eines  Streiks  Eisenbahner  an  der 
Ausubung  ihrer  Pflicht  hindern,  den  Gang  der  Zuge  storen,  Materialien  der  Bahn- 
gesellschaften  beschadigen  oder  Eisenbahner  durch  irgendwelche  Angebote  zum 
Verlassen  ihrer  Stellung  zu  bewegen  suchen,  unterliegen  einer  Geldstrafe  bis  zu 
500  Dollars  oder  Gefangnisstrafe  bis  zu  1  Jahre. 

(Nach  dein  Bulletin  des  Internationalen  Arbeitsamts  1904  S.  82.) 


Argentinien  (8.  s.  loss). 
Viktoria. 

6eset2  vora  22.  Mai  1903,  betr.  den  Streik  der  Elsenbahnungestellten. 

I.  (Bezeichnung  des  Gesetzes.) 

II.  .lede  im  Eisenbahndienst  fest  oder  als  iiberzahliger  Beamter  angestellte 
Person,  die  des  Streiks  wegen  ihren  Verpflichtungen  nicht  nachkomrat,  soli  als  am 
Streik  beteiligt  und  als  Streikendcr  betrachtet  werden. 

III.  1.  Von  jedem  Beamten  oder  Angestellten  im  Eisenbahndienst,  der  sich 
am  Streik  beteiligt,  wird  ohne  Entlassungsbefehl  durch  die  Kommission  ange- 
nommen,  dafi  er  im  Augenblick  seiner  Beteiligung  aufhort,  Beamter  oder  An- 
gestcllter  im  Eisenbahndienst  zu  sein.  Zugleich  verwirkt  er  seine  Anrechte  auf 
Pension,  Gratiftkation,  Entschadigung  oder  Ruhcgehalt  und  alle  mit  seiner 
t'riiheren  Stellung  als  Beamter  oder  Angestellter  im  Eisenbahndienst  verbundenen 
Rechte  oder  Privilegien.  .  .  . 

2.  (Ausnahmen  hiervou  nach  deni  Ertnessen  der  Kommission  rait  Einwilli- 
gung  des  Staatsi  ats.) 

IV.  1.  Um  die  durch  die  Entlassung  von  am  Streik  beteiligten  Beamten 
und  Angestellten  und  durch  Anwendung  dieses  Gesetzes  leer  gewordenen  Stellen 
rasch  wieder  zu  besetzen,  kiinnen  die  Kommissare  mit  Einwilligung  des  Staats- 
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rata  und  trotz  gegenteiliger  Bestimmungen  der  Eisenbahngeaetze  fur  die  frei- 
gewordenen  Stelten  Personen  ernennen,  die  gem&tt  einer  zu  Bewerbungen  fiir 
Lokomotivfuhrer-  und  Heizerstellen  nuffordernden,  am  8.  Mai  1903  .  .  •  erlasBenen 
Bekanntmachung  angestellt  worden  und  nach  Ansicht  des  Rommissars  den  An- 
forderungen  ihrer  neuen  Stellang  gewachsen  sind. 
2  bis  4.  .  .  . 

5.  Zur  Durchfiihrung  dieses  Paragraphen  diirfen  Personen  fiir  jede  Rlasse 
oder  Stellung  in  jede  derart  freigewordene  Stellang  befordert  werden,  unge- 
achtet  ihrer  vorherigen  Stellung,  ihres  Lebens-  oder  Dienstalters. 

V.  Kein  ProzeC  soli  gegen  die  Rommission,  deren  Beamte  oder  Angestellte 
in  ihrer  Eigenschaft  als  Personen-  oder  Guterbeforderer  vor  elnera  Gerichtshofe 
wegen  eines  Verlustes,  Sehadens  oder  einer  Verzogerung  anhangig  gemacht  und 
entschieden  werden,  wenn  diese  Koimnissare,  Beamte  oder  Angestellten  ihre  aus 
Vertragen  oder  anderen  Abmachungen  erwachsenen  Pflichien  nicht  erfilllten  in- 
folge  oder  wegen  des  Streiks,  der  Pflkhtversaumnis  von  streikenden  Beamten 
oder  Angestellten  der  Rommission,  oder  infolge  von  Handlungen  von  Streikenden 
oder  von  Personen,  die  mit  Streikenden  gemeinsame  Sache  machen  and  den 
Streik  fordern  oder  verlangern. 

VI.  Von  diesem  Gesetz  wird  angenommen,  es  sei  mit  dem  9-  Mai  19031)  in 
Kraft  getreten;  es  bleibt,  andere  Beschlusse  des  Parlaments  vorbehalten,  in  Kraft 
bis  zum  Schlusse  der  nachstfolgenden  Parlamentssession.  Die  Aufhebung  dieses 
Gesetzes  soli  aber  seine  vorherige  Wirksamkeit  oder  die  Gultigkeit  einer  in 
Ubereinstimmung  mit  diesem  Gesetz  getroffenen  Abmachung  nicht  beeinflussen; 
auch  Ernennungen  oder  Beforderungen  werden  dadurch  nicht  ungultig,  noch 
diirfen  durch  dieses  Gesetz  verbotene  Prozesse  dann  aufgenommen  werden. 

(Nach  dem  Bulletin  des  Internationaleu  Arbeitsamts  1903  S.  398.) 


Neuseeland. 

Der  an  fangs  Juli  1908  von  der  Regierung  dem  Parlament  vorgelegte  Ent- 
wurf  einer  Novelle  zum  Schiedsgerichtsgesetz  (siehe  Anhang  I)  sieht  neben  den 
ganz  allgemein  gegen  streikende  Arbeiter  gerichteten  Geldstrafen  besondere 
Strafen  dieser  Art  gegen  die  streikenden  Arbeiter  der  fur  das  allgemeine  Wohl 
uuentbehrlichen  Betriebe  (Backereien,  Schlachtereien,  Gasfabriken,  Rohlen- 
gruben  und  Eisenbahnen)  vor.  Die  Geldstrafen  sollen  den  Arbeitern  durch 
die  Arbeitgeber  an  don  Liihnen  abgezogen  werden. 

Ob  die  Strafen  nur  bei  solchen  Streiks  eiutreten  sollen,  die  wahrend  des 
obligatorischen  Schiedsgerichtsverfahrens  angezettelt  werden,  oder  ob  sie  gegen 
jeden  Streik  gerichtet  sind,  laQt  sich  aus  den  vorliegenden  Meldungen  nicht  er- 
kennen.  Die  Aufnahme  der  Strafbestimmungen  in  das  Schiedsgerichtsgesetz  lafit 
aber  vermuten,  daC  ersteres  der  Fall  ist.  (Vgl.  das  eine  gleiche  Bestimmung  ent- 
haltende  kanadisciie  Gesetz  vom  22.  Marz  1907  im  Anhang  III.) 

»)  Das  heiCt,  dem  Zeitpunkt  des  Beginns  des  Eiscnbahnerausstandes,  gegen 
den  das  Gesetz  gerichtet  ist. 
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Vereinigte  Staaten  von  Amerika. 

Geaetz,  betr.  die  Fraobtflhrer  im  zwischenstaatlichen  Verkehr  und  lire  Bediensteten, 

vom  1.  Junl  1898.  (Auszug.) 

§  1.  Das  Gesetz  gilt  fiir  den  zwischenstaatlichen  Personen-  und  Giiterver- 
kehr  auf  den  Eisenbahnen  und  Wasserwegen.  Schiflskapit&ne  nnd  ihre  Mannschaft 
fallen  nicht  darunter.  Zu  den  Eisenbahnen  gehoren  auch  die  Briicken  und 
Fahren.  Unter  Bediensteten  ist  das  in  irgend  einer  Eigenscbaft  beim  Zugverkehr 
beteiligte  Personal,  mit  Ausnahme  desjenigen  der  SttaBenbahnen,  verstanden. 

§  2.  Streitigkeiten  zwischen  den  Fraehtftihrern  und  ihren  Bediensteten  in 
bezug  auf  die  Lbhne,  die  Arbeitszeit  und  die  Arbeitsbedingungen,  die  eine  ernst- 
liche  Storung  desVerkehrs  herbeifiihren  oder  befiirchten  lassen,  sollen  auf  Anrufen 
einer  Partei  von  dem  Pr&sidenten  des  Bundcsverkehrsamts  und  dem 
Commissioner  of  Labor  auf  giitlicbcm  Wege  geschlichtet  werden.  Gelingt 
dies  nicht,  so  sollen  diese  Vermittlcr  bestrebt  sein,  die  Beilegung  des  Streits  im 
schiedsrichterlichen  Verfahren  zu  veranlassen. 

§  3.  Das  zu  dem  Zweek  zu  bildcnde  Schiedsgericht  besteht  aus  drei 
Mitgliedern,  und  zwar  wird  ein  Mitglied  von  dem  Arbeitgeber  bestimmt.  Das 
zweite  Mitglied  wird  von  der  Arbeiterorganisation  ernannt,  zu  der  die  beteiligten 
Bediensteten  ganz  oder  iiberwicgend  geh5ren;  betrifft  die  Streitigkeit  mchrere 
Bedienstetenklassen  mit  gesonderten  Organisationen,  so  sollen  diese  sich  iiber 
den  zu  ernennenden  Schiedsrichter  giitlich  einigen.  Ist  die  Mehrzahl  der  betei- 
ligten Bediensteten  iibcrhaupt  nicht  an  eine  Arbeiterorganisation  angeschlossen, 
so  kdnnen  sie  einen  AusschuC  wfthlen,  der  das  Recht  hat,  den  Schiedsrichter  der 
Arbeiterpartei  zu  bestimmen.  Die  beiden  so  gewahlten  Schiedsrichter  ernennen 
den  dritten;  geschieht  das  nicht  binoen  5  Tagen  seit  ihrer  ersten  Zu«ammenkunt'i. 
so  wird  der  dritte  Schiedsrichter  durch  die  beiden  im  §  2  erwtthnten  Vennittler 
bestellt.  Das  Schiedsgericht  trifft  seine  Entscheidungen  mit  Stimmenmehrheit 
Die  Bedingungen  fiir  den  Schiedsspruch  sind  schriftlich  niederzulegen  und  von 
den  Parteien,  d.  h.  von  dem  Arbeitgeber  und  der  die  Arbciterschaft  vertretenden 
^Organisation*,  zu  unterzeichnen. 

Fiir  das  Verfahren  gelten  folgende  Vorschriftcn: 

1.  Das  Schiedsgericht  beginnt  seine  TUtigkeit  binnen  10  Tagen  seit  der 
Bestellung  des  dritten  Schiedsrichters  und  soil  seine  Entscheidung  binnen 
30  Tagen  —  von  dem  gleiehen  Zeitpunkt  ab  gerechnet  —  treffen.  Wah- 
rend  des  Schiedsverfahrens  soil  das  Arbeitsverhaitnis  unverandertbleiben; 

2.  der  Schiedsspruch  hat  die  Kraft  und  Wirkung  einer  bill  of  exceptions; 
er  wird  gerichtlich  (bei  dem  Bezirksgericht)  eingetragen  und  soil  bindend 
und  endgiiltig  sein,  auCer  im  Falle  eines  Rechtsirrtums: 

3.  die  Parteien  sind  verpiiichtet,  den  Schiedsspruch  redlich  zu  befolgen,  und 
konneu  dazu  notigenfalls  gezwungen  werden,  soweit  es  in  der  Gewalt 
des  Billigkeitsgerichtshofs  (court  of  equity),  d.  h.  des  Schiedsgericht*, 
liegt; 

4.  die  mit  dem  Schiedsspruch  unzufriedenen  Bediensteten  durfen  auf  Grund 
dessen  die  Beschaftigung  bei  dem  Unternehmer  friibestens  drei  Monate 
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nach  dem.  Zustandekommen  des  Schiedaapruchs  und  erat  nach  30tagiger 
schriftlicher  Kiindigung  verlassen.  Die  gleiche  Beschrankung  ist  dem 
mit  dem  Schiedsspruch  unzufriedeuen  Unternebmer  bei  der  Entlassung 
seiner  Bediensteten  auferlegt; 
5.  der  Schiedsapruch  bleibt  ein  Jahr  in  Geltung;  wahrend  dieser  Zeit  kann 
uber  denselben  Gegenstand  zwischen  denselben  Parteien  kein  neuea 
Schiedaverfahren  eingeleitet  werden,  aufier  nach  §  4.  Bedienatete,  die 
der  oder  den  an  dem  Schiedaverfahren  beteiligten  Arbeiterorganisationen 
nicht  angehoren,  unterliegen  dem  Schiedssprucbe  nur  in  dem  Falle,  daC 
sie  ihre  schriftliche  Einwilligung  zur  Teilnahme  an  dem  Schiedaverfahren 
gegeben  haben. 

§  4.  Der  Schied8apruch  tritt  10  Tage  nach  seiner  Eintragung  bei  dem  Be- 
zirkagericht  in  Krafr,  wenn  nicht  wahrend  dieser  Zeit  Einwendungen  gegen  seine 
Rechtegtiltigkeit  von  einer  der  Parteien  gemacht  werden;  in  diesem  Falle  erbalt 
er  erat  dann  Gultigkeit,  wenn  die  Einwande  entweder  von  dem  Bezirk8gericht 
oder  dem  Berufungsgericht  endgultig  beseitigt  sind. 

Zehn  Tage  nach  der  Entscheiduug  dea  Bezirkagerichts  auf  dcrartige  Ein- 
wande wird  der  Schiedsapruch  rechtskraftig,  wenn  nicht  von  eincr  der  Parteien 
Berufung  bei  dem  Bezirksberufungsgcricht  eingelegt  wird.  Die  Entscheidung 
dieses  Gerichts  ist  endgultig. 

§  5.  Daa  Schiedsgericht  hat  das  Rccht  der  Zeugenvernehmung,  der  Eides- 
abnahme,  der  Einforderung  aller  zur  Sache  gehorigen  Biicher  und  Schriftstucke 
und  kann  die  Hilfe  der  ordentlichen  Gerichte  anrufen,  um  seine  hierauf  beziig- 
lichen  Verfiigungen  durchzusetzen. 

§  6.  Jede  im  Schiedsverfahren  zustande  gekommene  Eiuigung  ist  von  den 
Parteien  vor  einera  offentlichen  Notar  anzuerkennen;  eine  Abschrift  dea  t)ber- 
einkommens  wird  dem  Prlisidenten  des  Bundesverkehrsamts  iibersnndt,  der  be- 
rechtlgt  ist,  das  Schiedsgericht  binnen  15  Tagen  nach  dem  Zii8tandekommen  der 
Einigung  uochroals  zu  berufen,  wenn  er  das  zur  Klarung  der  Angelegenheit  fur 
notig  halt. 

§  7.  So  lange  das  Schiedsverfahren  schwebt,  darf  der  Arbeitgeber  die  an 
dem  Verfahren  beteiligten  Bediensteten  nicht  entlassen,  aufier  wegen  Untaug- 
lichkeit,  ungesetzlichen  oder  pflichtwidrigen  Verhaltens.  Die  Arbeiterorganisation 
darf  keinen  Streik  gegen  den  Dienatherrn  veraulassen,  die  Bediensteten  durfen 
einen  aolchen  weder  unternehmen  noch  unterstiitzen.  Beide  Telle  diirfcu  das 
Dienstverhaltnis  wahrend  eines  dreimonatigen  Zeitraums  nach  Fftllung  dea 
Scbied8spruchs  nicht  ohne  30tagige  schriftliche  Kiindigung  losen,  ea  sei  denn, 
dafl  fur  den  Dienstherrn  die  erwabnten  Grunde  oder  fur  den  Bedienateten  ge- 
rechte  Uraachen  vorliegen.  Die  Arbeiterorganisation  darf  weder  etwaa  anderes 
anordnen  noch  vorschlagen.  Jede  Verletzung  dieses  Paragraphen  verpflichtet 
den  Zuwiderhandelnden  zum  Schadensersatz.  Der  Arbeitergeber  darf  »ber 
die  Zahl  seiner  Arbeitcr  vermindern,  wenn  das  aus  geschitftlichen  Riickaichten 
geboten  ist. 

§  8.  Eingetragene  Vereinc  muascn  in  ihre  Satzungen  die  Bestimmung  auf- 
nehmen,  daC  Mitglieder,  die  sich  wahrend  eiues  Streiks,  einer  Aussperrung  oder 
elnea  Boykotta  Gewalttatigkeiten  zuschulden  kommen  lasaen  oder  zu  8olchen 
aufreizen,  oder  andere  durch  Gewalt.  Drohungen  oder  Einachuchterung  am  Ar- 
beiten  zu  verhindern  auchen,  die  Mitgliedschaft  verlieren.   Die  Mitglieder  solcher 
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Vereine  sind  fiir  deren  Handlungen  nicht  persdnlich  haftbar,  noch  haften  die 
Vereine  fur  Gesetzesverletzungen  ihrer  Mitglicder. 

§  9.  Enthalt  Schutzbestimmungen  fiir  das  Personal  der  in  Konkurs  ge- 
ratenen  Eisenbahnen. 

§  10. l)  [Setzt  Strafen  von  mindestens  100  und  hochstens  1000  $  fttr  jeden 
Fall  fest,  in  dem  ein  Unternehmer  oder  sein  Beauftragter  von  einem  Arbeiter 
odcr  Arbeitssuchenden  als  Bedingung  fiir  die  Beachaftigung  fordert,  daC  er  einer 
Arbeitervereinigung  nicht  beitritt  oder  aus  einer  solchen  austritt;  ferner  fur  den 
Fait,  daft  einem  Bedlensteten  wegen  der  Zugehdrigkeit  zu  einer  Arbeitervereinigung 
die  Entlassung  angedroht  oder  erne  wigerechte  Behandlung  zuteil  wird.  Die 
gleiche  Strafe  tritt  ein,  wenn  der  Versuch  gemacht  oder  die  Abrede  getroffen 
wird,  ein  en  entlassenen  oder  nusgeschiedenen  Bediensteten  an  der  Erlangong 
einer  Beschaftigung  zu  verhindern.  Ein  derartiges  Verbalten  gilt  als  Vergehen 
(misdemeanor);  die  darauf  gesetzte  Strafe  wird  von  den  ordentlichen  Gerichten 
verhangt.] 

§  11.  Betrifft  die  Tagesvergutung  der  Schiedsrichter  und  den  Ersatz  ihrer 
Reisekosten  und  soustigen  baren  Auslagen. 

§  12.   Das  Gesetz  tritt  an  die  Stelle  desjenigen  vom  1.  Oktober  1888. 


Kanado. 

Gesetz  vom  10.  Julf  1903  zur  Beltogung  von  Streitigkeiten  im  Eisenbahnbetriebe. 

1.  Be/eichnung  des  Gesetzes.  (The  Railway  Labour  Disputes  Act) 

2.  Begriffsbestimmung  der  Bezeichnungen  dieses  Gesetzes,  sofern  sich  nicht 
aus  dem  Zusammenhang  etwas  anderes  ergibt:  .  .  . 

d)  .  .  .  „Bahnangestellte"  sind  alle  Personen,  die  bei  dem  Betriebe  irgend 
einer  durch  Dampf,  ElektrizitAt  oder  andere  bewegende  Kraft  betriebenen, 
vom  Parlainente  von  Kanada  oder  einer  Pro vinzialbehorde  konzessionierteo 
Bahn  angestellt  oder  beschaftigt  sind.  .  .  . 

3.  Wenn  zwischen  Bahnverwaltung  und  Bahnangestellten  Streitigkeiten 
entstehen,  die  nach  Ansicht  des  Ministers7)  von  den  Parteien  nicht  xuirieden- 
stellend  geschluhtet  werden  konoen,  so  daft  aufQrund  der  bestehenden  Meinungs- 
verschiedenheiten  eine  Aussperrung  oder  ein  Streik  bei  der  Bahn  zu  gewartigen 
ist,  der  den  bestimruten,  regelmafiigen  Transport  und  Verkehr  vou  Posteenduugeo, 
Reisenden  und  Frachtgiitern  unterbrechen  und  die  Sicberheit  desZug-  undWageu- 
personals  gefahrden  wiirde,  kann  der  Minister  auf  Ansucben  einer  der  streitendeo 
Parteien  oder  irgend  einer  Gemeinde,  die  von  dem  Konflikt  direkt  betroffen 
wird,  oder  aus  eigener  Machtvollkommenheit  eine  Untersuchung  einleiteu  laasen 
und  zu  diesem  Zweck  einen  Srhlichtungs-  und  VermittlungsausschuH 
durch  Handschreiben  berufen,  der  aus  drei  Personen  zusammengesetzt  sein  soil, 
von  (lenen  die  Bahnverwaltung  und  die  Bahnangestellten  je  eine  Person  zu 
wAhlen  haben.  wHhrend  die  dritte  Person  von  den  zwei  zuerst  gewAhlten  (als 

l)  4?  10  ist  durch  gerichtliche  Entsehcidung  vom  23.  Januar  1908  fiir  ver- 
fassungHwidrig  erklart  worden;  s.  Anhang  I. 

-)  d.  h.  des  Chefs  des  Arbeitsministeriums. 
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Vertreter  der  beiden  Parteien)  bestimmt  wird,  falls  sie  sich  iiber  die- 
selbe  einigen  konnen.  Der  Minister  soil  jeder  Partei  eine  schriftliche  Aufforderong 
far  die  Wahi  eines  Ausschufimitgliedes  zustellen,  mit  der  Angabe  dee  Terming 
—  spatestens  nach  Verlanf  von  5  Tagen,  —  an  deni  die  Wahi  erfolgt  sein  muB. 
Wenn  bewiesen  wird,  daft  die  eine  oder  andere  Partei  sich  geweigert  oder  es  versaumt 
hat,  elu  Bfitglied  in  den  Ausschuft  zu  wahlen,  kann  der  Minister  oder  Staatsrat 
je  nach  dem  Falle  ein  Mitglied  statt  der  Partei,  die  die  Wahi  verweigert  oder 
versaumt  hat,  wahlen.  Wenn  die  beiden  gewahlten  Aussctroflmitglieder  die 
Wahi  des  dritten  Ausschuflmitgliedes  nicht  zustaude  bringen,  kann  ebenfalls 
der  Minister  oder  der  Staatsrat  je  nach  dem  Falle  diese  Wahi  vornehmen. 

4.  Der  Vermittlungsausschufi  ist  verpflichtet,  durch  Zuspruch  und  Eini- 
gungsbemuhungen  eine  Schlichtung  der  Streitigkeiten  auf  gutlichem  Wege  und 
zur  Zufriedenheit  beider  Parteien  herbeizufiihren  und  von  dem  Gang  dieser  Unter- 
liandlungen  dem  Minister  Bericht  zu  erstatten. 

5.  Fur  den  Fall,  dafl  der  VermittlungsausscliuU  keinen  gtitlichen  Aus- 
gleich  durch  seine  Einigungsbemtihungen  zu  erreichen  vermag,  kann  der  Minister 
die  Angelegeheit  an  das  unter  den  Bestimmungeu  dieses  Gesetzes  aufgefiihrte 
Schiedsgericht  verweisen. 

a)  Unter  Zustimmung  beider  Parteien  kann  der  Vermittlungsausscbus  als 
Schiedsgericht  tfttig  sein. 

b)  Nimmt  die  eine  oder  andere  Partei  AnstoB  daran,  ihren  Vertreter  in  dem 
Einigungsausschufi  als  Mitglied  des  Schiedsgerichts  anzuerkennen, 
oder  daran,  dafi  der  Vorsitzende  des  Ausschusses  in  das  Schiedsgericht 
gew&hlt  wird,  so  sollen  neue  Vertreter  fur  das  Schiedsgericht  er- 
nannt  werden  an  Stelle  des  oder  der  Mitglieder  des  Einigungsauschussefs 
an  denen  AnstoC  genommen  wurde,  und  zwar  in  der  gleichen  Weise,  wie 
die  Mitglieder  des  Ausschusses  gew&hlt  wurden. 

Das  so  gew&hlte  Schiedsgericht  soil  durch  Untersehrift  und  Siegel  des 
Ministers  best&tigt  werden. 

6.  (Ersatz  von  Mitgliedern  im  Todes falle  usw.) 

7.  (Besondere  Bestimmungen  fur  mehrere  Bahnlinien.) 

8.  Das  dritte  Mitglied  des  Vermittlungsausschusses  hat  den  Vorsitz  zu 
fiihren. 

9.  In  Schiedsgerichtsf&llen  sollen  die  Ermittlungen  und  Beschliisse  der 
Mehrheit  als  einstimmige  des  Schiedsgerichts  gelten.  Im  Falle  der  Abwesenheit 
eines  Mitglieds  sollen  die  beiden  anderen  nicht  zur  Verhandlung  schreiten,  bevor 
es  erwiesen  1st,  dafl  der  dritte  Schiedsrichter  zu  der  Sitzung  zu  einer  Zeit  ein- 
berufen  wurde,  die  sein  Erscheinen  ermoglichte. 

10.  Sofort  nach  der  Ernennung  soil  das  Schiedsgericht  vom  Vorsitzenden 
zusammenberufen  werden  und  in  der  Art,  die  ihm  am  geeignetsten  diinkt,  eine 
griindliche,  sorgfiltige  und  gewissenhafte  Untersuchung  aller  Tatsachen  und 
Nebenumst&nde  vornehmen,  die  die  Zwistigkeiten  herbeifiihrten  oder  n&hrten. 
Ferner  soil  es  priifen,  welche  Mittel  bei  der  eincn  oder  bei  beiden  Parteien  an- 
gewandt  oder  empfohlen  werden  konnen,  um  ein  Ende  der  Streitigkeiten  herbei- 
zufiihren und  eine  Wiederholung  zu  vermeideu,  und  soil  dem  Minister  moglichst 
bald  einen  schriftlichen  Bericht  vorlegen,  der  die  verschiedenen  Verhandlungen 
und  die  vom  Schiedsgericht  vorgenomtuenen  Schritte  zur  vollen  und  wahren  Er- 
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griindung  der  Tatsachen  und  Nebenurastande  klarlegt,  und  das  Ergebnis  dleBer 
Untersuchungen,  die  Ursache  der  Streitigkeiten  sowie  die  Vorschlage  dec 
Schiedagerichts  fur  deren  Beseitigung  und  die  Verhinderung  von  Wiederbolnngen 
erorterL 

11.  Der  Minister  soil  den  Bericht  sofort  im  Bureau  des  Minis  teriums  ein- 
tragen  lassen  und  Abschriften  davon  jeder  Partei,  den  vorher  erwabnten  Ge- 
meindebehdrden  und  don  Vertretern  der  in  Kanada  erscheinenden  Zei- 
tungen,  die  sich  darum  bewerben,  kostenlos  zugehen  lassen;  alle  anderen  Per- 
sonen  konnen  Abschrift  gegen  Zahlung  der  HerstellungskoBten  erhalten. 

12.  Zur  Unterrichtung  des  Parlaments  und  der  Offentlicbkeit  soil  der  Bericht 
ohne  Verzug  in  der  „ Labour  Gazette4  erscheinen  und  in  den  Jahresbericht  des 
Arbeitsministeriums  an  den  Statthalter  aufgenommen  werden. 

13.  Das  Schiedsgericht  hat  die  Befugnis,  zum  Zweck  der  Untersuchung 
Zeugen  vorzuladen  und  zu  beeidigen  Oder  zu  feierlicher  Bekrftftigung  ihrer  Aus- 
sagen  durch  Handschlag  zu  veranlassen,  .  .  .  Das  Schiedsgericht  hat  ferner  Be- 
fugnis zur  Einforderung  aller  Schriftstiicke,  die  es  zur  vollen  Erforschung  des 
Tatbestandes  als  notwendig  erachtet,  und  hat  auch  das  Recht,  die  Anwesenheit 
der  Zeugen  zu  erzwingen,  wie  bei  jedem  gerichtlichen  Verfahren  in  Zivilprozessen; 
aber  kein  Zeuge  soli  verptiichtet  sein,  sich  einem  Verhiir  zu  unterziehen,  bei 
dem  er  sich  durch  seine  Aussagen  einer  gerichtlichen  Verfolgung  aussetzen 
wiirde. 

14  bis  19.  (Weitcre  Befugnisse  des  Schiedsgeriehts  zur  Zeugenladung,  Form 
der  Vorladungen,  Einsichtnahme  in  die  vorgelegten  Bucher  und  Schriftstiicke, 
Tagegelder  und  Reisekosten  der  Mitglieder  der  Vermittlungsausschusse  und 
Schiedsgerichte,  Unterzeichnung  des  Berichts  an  den  Minister,  Recht  des  Schieds- 
gerichts auf  die  AusschlieGung  von  Rechtsanwalten  der  Parteien.) 

20.  Kein  Gerichtshof  .  .  .  soil  die  Macht  oder  das  Recht  haben,  irgend  einen 
Bericht  des  besagten  Schied8gericht9  oder  des  beaagten  Vermittlungsausschuases 
einzusehen,  einzufordern  oder  als  Beweismittel  cntgcgenzunehmen,  oder  Aus- 
sagen und  Unterhandlungen,  die  vor  diesein  Schiedsgericht  oder  diesem  AusschuB 
■tattfanden,  fur  irgend  einen  Zweck  zu  verwerten,  der  gegen  eine  der  Personen 
oder  Gesellschaften  gerichtet  ist,  ausgenomraen  bei  Fallen  einer  Anklage  wegen 
Meineids. 

21.  Wo  die  Streitigkeiten  ...  auf  eine  ganze  Gesellsthaft  von  Arbeitgebern 
oder  Unternehmern  Bezug  haben,  ist  es  nicht  erforderlich,  daft  sie  samtlich 
bei  den  Verhandlungen  zugegen  sind.  Es  genugt,  wenn  sich  die  Gesellschaft 
von  einem  durch  die  Mehrheit  gewahlten  AusschuB  oder  durch  bevollmacbti^te 
Vertreter,  die  aber  keine  Advokaten  oder  Anwalte  sein  diirfen,  vertreten  l&Ct. 

22.  (Schutz  der  Schiedsrichter  gegen  Beleidigungen  und  vorsatzliche  Untei- 
brechung  der  Verhandlungen.) 

23.  Es  ist  dem  Ennessen  des  Schiedsgerichts  anheimgestellt,  seine  Ver- 
handlungen offentlich  oder  gehciin  abzuhalten. 

24.  (Befugnis  des  Ministers  zur  Abandoning  verschiedener  Bestimmuugen 
des  Gesetzes  im  Wegc  der  Verordnung.) 

(Nach  dem  Bulletin  des  Internationaien  Arbeitsamts,  1903  S.  394.) 
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Gcsetz  vom  22.  Marz  1907  zum  Zwecke  der  Verhiitung  and  Beilegung  von  Streiks  und 
Aiissperrungen  in  Bergwerksbetrieben  und  Industries  die  das  offentliche  Interesse  beruhren. 

(Industrial  Disputes  Investigation  Act.) 

Die  grundlegenden  Bestimmungen  des  Gesetzes  sind  in  den  Abscbnitten 
5  und  56  enthalten,  nach  denen  erstens  in  jedem  Streitfalle  das  Einigungsver- 
fahren  angerufen  werden  mufl  und  zweitens  die  Erklarung  eines  Streiks  Oder 
einer  Aussperrung  vor  den  oder  with  rend  der  Verhandlungen  des  Einiguugsamts 
unter  Strafe  gestellt  wird. 

Arbeitsstreitigkeiten  in  Eisenbahnbetriebeu,  die  dem  Titel  des  Gesetzes 
nach  ebenfalls  unter  dasselbe  fallen  wtirden,  genietten  insofcrn  eine  besondere 
Behandlung,  als  es  den  dabei  beteiligten  Parteien  freigestellt  wird,  eine  Schlich- 
tung ihrer  Streitigkeiten  entweder  auf  Grund  dieses  Gesetzes  oder  auf  Grund  der 
Railway  Labour  Disputes  Act  von  1903  nachzusuchen.  Man  kam  dam  it  Wiinschen 
der  Organisation  entgegen,  die  sich  fur  die  Beibehaltung  des  letzteren  Ver- 
fahrens  aussprachen.  Die  Bestimmungen  des  Abschnitts  66,  betreffend  die  Straf- 
barkeit  von  Streiks  oder  Aussperrungen,  bleiben  dadurch  jedoch  unberuhrt. 

Die  Ausfuhrung  des  Gesetzes  liegt  in  den  Handen  des  Arbeitsministers, 
dem  ein  von  ihm  zu  ernennender  Registrar  of  Boards  of  Conciliation  and 
Investigation  unterstellt  ist.  Die  Errichtung  des  Amts  hat  innerhalb  15  Tage 
nach  Antrag  zu  geschehen.  Es  besteht  aus  drei  Mitgliedern,  die  der  Minister 
ernennt,  und  zwar  wird  ein  Mitglied  von  den  Arbeitgebern,  das  zweite  von  den 
Arbeitnehmern  vorgeschlagen.  Die  so  gewahlten  Mitglieder  einigen  slch  ihrerseits 
auf  das  dritte  Mitgiied.  Die  Vorschlage  konnen  gleichzeitig  mit  dem  Antrag  auf 
Einsetzung  des  Amts  eingereicht  werden  und  mussen  spatesteus  fiinf  Tage  nach 
einer  Aufforderung  durch  den  Minister  erfolgen.  Anderenfalls  ernennt  der  Mi- 
nister die  ersten  beiden  Mitglieder  und,  falls  diese  fiinf  Tage  nach  ihrer  Ernen- 
nung  keinen  geeigneten  Vorschlag  gemacht  haben,  auch  das  dritte  (den  Vor- 
sitzenden). 

Das  Amt  ist  verpflichtet,  alles  zu  tun,  was  es  fur  richtig  und  geeignet  halt, 
um  eine  friedliche  Beilegung  des  Streitfalls  herbeizufuhren.  Wird  das  Ziel  er- 
reicht,  so  ist  eine  Niederschrift  daruber  aufzunehmen.  Die  getroffene  Verein- 
barung,  die  darin  niederzulegen  ist,  erhalt  mit  Eiuwiliigung  beider  Par- 
teien bindende  Kraft.  Wird  eine  Einigung  der  Parteien  nicht  erzielt,  so 
berichtet  das  Amt  dem  Minister,  macht  gleichzeitig  Vorschlage  zur  Regelung 
der  Angelegenheit  und  Retzt  gegebenenfulls  den  Termin  fest,  an  dem  diese 
Vorschlage  in  Kraft  treten,  und  den  Zeitraum,  fur  den  sie  gelten  sollen.  Ein 
Bericht  der  Minderheit  ist  gleichzeitig  rnit  ersteicm  einzureichen. 

Das  Amt  hat  die  Befugnis,  ihm  ungeeignet  scheinende  Sachen  zuriiekzu- 
weisen,  Zeugenvernehmungen  anzustellen,  Einsicht  in  Biicher  und  Papiere  zu 
nehmen  und  Sachverstandige  hinzuzuziehen.  Die  Parteien  werden  vor  dem  Amt 
durch  drei  oder  weniger  als  drei  bestimmte  Personen  vertreten.  Rechtsanwalte 
konnen  mit  Zustimmung  der  an  dem  Streit  beteiligten  Parteien  und  mit  Geneh- 
migung  des  Amts  zugelassen  werden. 

Wichtig  ist  die  Bestimmung  des  Gesetzes,  nach  der  sowohl  Arbeitgeber 
als  Arbeitnehmer  jede  beabsichtigte  Verftnderung  der  Arbeitsbedingungen  hiu- 
sichtlich  des  Arbeitslohns  und  der  Arboitszeit  mindestens  30  Tage  vorher  anzu- 
aeigen  haben. 
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Auf  die  Erklarung  von  Streike  Oder  Aussperrungen  vor  Abschlufi  der 
Schiedsverhandlungen  sind  Strafen  von  100  bis  zu  1000  Dollars  fur  Arbeitgeber 
und  von  10  bis  zu  50  Dollars  filr  Arbeitnehmer  festgesetzt,  und  zwar  fur  jeden 
Tag  oder  Teil  eines  Tages,  an  dem  eln  Streik  oder  eine  Aussperrung  statt- 
findet.  Personen,  die  die  Parteien  zur  Erklflrung  von  ungesetzlichen  Streiks 
oder  Aussperrungen  aufreizen  oder  iiberreden,  verfallen  einer  Strafe  von  50  bis 
zu  1 000  Dollars. 

Der  Abschnitt  63  des  Gesetzes  enthalt  Bestitnmungen  uber  die  Anwenduus: 
der  Industrial  Disputes  Investigation  Act  auch  bei  Arbeitsstreitigkeiten,  bei 
denen  die  Voraussetzung  der  Bedrohung  offentlicher  Interessen  nicht  gegeben 
ist.  Notig  ist  dazu  das  beiderseitige  Einverstandnis  der  an  einer  solehen  Arbeits- 
Btreitigkeit  beteiligten  Parteien. 

Das  Gesetz  stellt  also  in  dieser  Form  die  Grundzxige  fur  ein  obligatorischea 
Einigungs-  und  Scbiedsverfahren  fur  alle  Falle  auf,  in  denen  in  irgend  einer 
Weise  Interessen  der  Offentlichkeit  in  Mitleidenschaft  gezogen  werden,  ohne  einen 
bestimmten  Anhalt  fur  das  Vorhandensein  dieser  Voraussetzung  zu  geben,  und  macht 
in  alien  anderen  Fallen  die  Benutzung  des  vorgeschriebenen  Schlicbtungsverfahren 
von  dem  freien  Willen  der  Parteien  abhangig. 

(Nach  dem  Reichs-Arbeitsblatt  19">8  S.  142.) 


Argentinien. 

Gesetzentwurf  voir  1.  Junl  1907,  betr.  das  Sohledsgeriohtsverfahren  bei  Arbeitsstreitig- 
keiten im  offentlichen  Verkehrswesen. 

Der  Entwurf  setzt  das  Schiedsgerichtsverfahren  zwangsweise  eiu 
bei  Streiks,  die  im  offentlichen  Verkebrsgewerbe  zu  Wasser  und  zu  Lande  aus- 
brechen.  Wenn  in  solehen  Betrieben  ein  Streit  ausbricht,  der  den  offentlichen 
Verkehr  bedroht,  so  hat  der  Vorsitzende  des  staatllchen  Arbcitsamts  auf  Anrnfen 
einer  der  beiden  Parteien  oder  auf  die  Aufforderung  des  Ministeriums  des  Innern 
hin  vermittelnd  einzugreifen.  Wenn  seine  Vermittlung  nicht  ausreicht,  so  kann 
er  anordnen,  daC  die  Sache  einem  Schiedsgericht  unterworfen  wird.  Fur  da» 
Schiedsgericht  hat  der  von  dem  Streitfall  betroffene  Betrieb  einen  Vertreter  zu 
ents$nden,  den  zweiten  Vertreter  stellt  die  am  st&rksten  beteiligte  Arbeiterbeimfs- 
organisation.  Diese  beiden  Schiedsrichtcr  wfthlen  den  dritten;  kunnensie  sichiiber 
die  Person  des  Dritten  nicht  einigen,  so  wird  er  vora  Vorsitzenden  des  Arbeits- 
amts  er  nan  nt  Wird  der  von  dem  Schiedsgericht  mit  Stimmenmehrheit  gefaftto 
Schiedsspruch  von  den  Parteien  nicht  anerkannt,  so  dilrfen  die  Angestellten 
trotzdem  in  den  nftchsten  drei  Monaten  obne  vorherige  einmonatlicbe  Kuudigung 
den  Dienst  nicht  verlassen,  noch  darf  der  Betriebsinhaber  sie  in  der  gleichen 
Zeit  ohne  einmonatliche  KUndigung  entlassen.  Der  Schiedsspruch  gilt  fur  <-in 
Jahr  nach  seiner  Vorkilndigung;  in  dieser  Zeit  soli  diesclbe  Sache  unter  denselben 
Parteien  nicht  nochmals  verhandelt  werden.  Der  Rekurs  ist  nur  wegen  Nicbtig- 
keit  bei  der  Bundeskammer  zulassig.  Wahrend  des  SchiedsverfahrenM  muC  der 
bisherige  Zustand  aufrecht  erhalten  bleiben.  Entlassungen  diirfen  nur  wegen 
Unfahigkeit,  Verbrechens  oder  schuldhafter  Vernachlassigung  der  Dienstpflichten 
stattfinden;  umsekehrt  diirfen  die  Arbeiter  wahrend  dieser  Zeit  nicht  streiken. 
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Die  Nichtbeachtung  dieaer  Vorschrift  zieht  eine  Geldstrafe  von  60  bis  zu  500  Pesos 
flir  jeden  Arbeiter  nach  sich. 

Hat  die  Betriebsverwaltung  ihre  Verpflichtungen  gegen  das  Personal  voll- 
standig  erfiillt  und  kommt  es  trotzdem  zum  Streik  oder  Boykott,  so  gilt  dieser 
vorbehaltlich  der  dahingehenden  Erklftrung  der  Regierung  als  hohercGowalt. 
Urn  den  Betrieb  wilhrend  des  Schiedsverfahrens  wiederherzustelleu  oder  aufrecht 
zu  erhalten,  kann  die  Refcierung  eingreifen  und  die  MaCregeln  anordnen,  die 
uotig  sind,  urn  die  Ursachcn  des  Streites  zu  btseitlgen  und  den  Eotscheidungen 
des  Schiedsgerichts  Beachtung  zu  erzwingen. 

Der  Geseizentwurf  cnth&lt  noch  eine  sehr  wichtige  Bestiramung:  Bel  Strafen 
von  100  bis  zu  1000  Pesos  ist  es  den  Unternchmern  der  Verkehr»betriobe  untereagt, 
ihren  Angestellten  und  Arbeitem  das  Koalitionsrecht  zu  verwehren.  Demgegtniiber 
wiederura  wird  den  als  rechtsfiiliig  anerkannten  Berufsorganisationen  der  Arbeit- 
nehiner  die  Rechtsftthigkeit  entzogen,  wenn  sie  sich  wahrend  eines  Streiks,  einer 
Aussperrung  oder  eines  Boykotts  Gewalttfttigkciten  oder  Drohungen  gegen  Pcr- 
sonen  oder  Sachen  zuschulden  kommen  lassen.  (Nach  der  Sozialen  Praxis  vom 
19.  Dezember  11)07  und  dem  Archiv  fur  Sozialwissenschaft  und  Sozialpolitik. 
XXVIII.  Band,  S.  152/3.) 


Australtecher  Staatenbuod.1) 

Gesetz,  betr.  Vermittlung  und  Sohiedssprechung  zur  Verhutung  und  Schlichtung  gewerb- 
licher  Streltigkeiten,  die  sich  Uber  die  Grenzen  eines  Einzelstaates  hinaus  eretreeken, 

vom  15.  Dezember  1904. 

§  4.  b)  .  .  .  Unter  den  Begriff  ^gewerbliche  Streitigkeif  fallen  auch  alle 
Streitigkeiten,  betreflend  die  Beschftftigung  bei  Staatseisenbahnen  .  .  . ?) 

')  Wegen  der  einzelstaatlichen  Gesetzgebung  Austrnliens  siehe  den  Artikel 
„  Schiedsgerichte  und  LohnausschuBse  in  Australien"  von  Robert 
Schaehner.  (Archiv  fur  Sozialwissenschaft  uod  Sozialpolitik  Bd.  XXVII  S.  205  AT.) 

,J)  Obcr  die  Stellung  der  Staatseisenbahnbediensteten  in  der  einzel- 
staatlichen  Gesetzgebung  Australiens  Uber  das  Schiedsgerichtsverfahren  findet 
sich  bei  Schachner  a.  a.  0.  folgende  Auslassung:  „Neuseeland  gibt  iiber  die 
Angestellten  der  staatlichen  Eiscnbahnen  nur  eine  boschrankte  Schiedssprechung. 
Diese  findet  ihre  Grenze  in  dem  Gehaltsregulativ,  das  in  dem  Govemeinent 
Railways  Department  Classification  Act  niedergelogt  ist.   (Es  sind  darin  Minimal- 

und  Maximalgehalt  der  einzelnen  Arbeitergruppen  festgcstellt  ).   Die  An- 

rufung  der  Versohnungsausschiisse  ist  diesen  Staatsbediensteten  untersagt.  Der 
Grund  dieser  Beschrankung  der  Wirkung  des  Gesetzes  ist  ein  staatsrechtlicher: 
wo  das  Parlament  ....  gesproL-hen  hat,  soli  kein  Gerichtshof  Abanderungsmaiht 
haben;  denn  in  der  Tat  ist  das  Schiedsgericht  keine  entscheidunggcbeiide,  rccht- 
sprechende,  sonderu  rechtschaffende  Einrichtung  gleich  dem  Parlament.  Gloich- 
lautend  damit  i*t  das  Gesetz  Westaustraliens,  wahrend  Nousudwales  aus- 
driicklich  die  Staatsangestelltcn  dt  n  in  privaten  Bctricbeu  Beschaftigten  glcich- 
stellt  Dasselbe  geschieht  im  vorliegcnden  Gesetz. 

Archir  fQr  Ei*cnbahnwnson.   1908.  ?t> 
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§  6.  l.  Kcine  Person  odcr  Organisation  darf  wegen  einer  gewerblichen 
Streitigkeit  irgend  etwas  wie  eine  Aussperrung  oder  einen  Strcik  unternehmea 
oder  eine  Aussperrung  oder  einen  Streik  fortsetzen.   Strafe:  1000  £. 

3.  Dieser  Paragraph  findet  keine  Anwendung  auf  Handlungen,  von  denen 
bewiescn  ist,  daC  sie  ans  gr.tem  Grunde  unabhangig  von  der  gewerblichen  Streitig- 
keit  unternommen  wnrden;  die  Beweisfiihrung  fallt  dem  Angeklagten  zur  Last  .  . 

§  Jede  Arbeitgeber  oder  Arbcitnehmerorganisation,  die  zur  Dnrchsctznng 
der  Forderungen  von  Aibeitgeborn  oder  Arbeitnehmeru  ihrcn  Mitgliedern  betiehlt, 
Arbeit  niiht  anzubleten  oder  nicht  anzunehmen,  soli  als  finer  Aussperrung  oder 
eines  Stroiks  schuldig  erachtet  werden. 

§  9.  1.  Kein  Arbeitgeber  darf  einen  Arbciter  ailein  aus  dem  Grunde  aus 
seiner  Stello  entlasscn,  weil  der  Arbeiter  Beamter  oder  Mitglied  einer  Organisation 
i.st  .  .  .   Strafe:  20  £. 

§  10.  1.  Kein  Arbeitnehmer  darf  die  Arbeit  im  Dienstc  eines  Arbeitgebers 
allein  aus  dem  Grunde  aufgeben,  weil  der  Arbeitgeber  Beamier  oder  Mitglied  einer 
Organisation  ist  .  .  .   Strafe  20  £. 

§  11.  Ks  wird  ein  Bundesgerichtshof  filr  Vermittlung  und  Schicds- 
sprechung  eingesetzt,  der  ein  Berufungsgerichtshof  sein  und  aus  einem  Pras:- 
denten  bestehen  soil. 

§  12.  1.  Der  Vorsitzende  wird  vom  Statthalter  aus  den  Rlchtern  des  Ober- 
gerichtshofs  ernannt  .  .  . 

§  1G.  Der  Vorsitzende  hat  die  Ptlicht,  sich  zu  alien  Zeiten  mit  alien  gesetz- 
lichen  Mitteln  undWegen  zu  bemuhen,  die  Parteien  gewerblicher  Streitigkeiten  zu 
veraohnen  und  gewerbliche  Strcitigkoiten  zu  verhiiten  und  zu  schlichten,  gleichviel 
ob  diese  vor  den  Gerichtshof  gebraeht  sind  oder  nicht,  und  zwar  in  alien  Fallen, 
wo  seine  Verraittlung  im  offentlkhen  Interesse  erwilnscht  erscheint. 

§  20.  Vernimmt  der  Gerichtshof,  daC  eine  einzelstaatliche  Gewerbebchorde 
eine  gewerbliche  Stroitigkeit  bchandelt  oder  zu  behandeln  im  Begriff  ist,  so  kann 
cr  .  .  .  anordnen,  daC  diese  Bchorde  sich  nicht  mit  der  Streitigkeit  besch&ftigt. 
Darauf  unterbricht  diese  Behordo  ihr  Verfahren  in  der  Streitsaehe,  die  dann  vom 
Gcrichtshofe  weiter  behaudelt  wird. 

§  24.  2.  Ist  binnen  einer  verniinftigen  Frist  keine  Vereinbamng  zwischen 
den  Parteien  zustandc  gekoinmcn,  und  hat  der  Vorsitzende  dies  beglaubigt,  so  soli 
der  Gerichtshof  die  Streitigkeit  dureh  ein  Urteil  entscheiden. 

§  26.  1.  Das  Urteil  .  .  .  bleibt,  Abanderungen  durch  den  Gerichtshof  vor- 
behaltcn,  wJlhrend  der  im  Urteil  fcstgesctzten  Dauer,  jedoch  nicht  langer  als  fiinf 
Jahre  vom  Tage  des  Urteils  an,  in  Kraft. 

2.  Nach  Ablauf  der  so  festgesetzten  Frist  bleibt  das  Urteil,  wenn  der  Ge- 
richtshof nichts  anderes  verfugr,  in  Kraft,  bis  ein  neues  Urteil  gefallt  wor- 
<len  ist. 

$  29.    Das  Urteil  des  Geriehtshofs  bindet: 

a)  alle  Parteien  in  der  gewerblichen  Streitsaehe,  die  vor  dem  Gerichtshof 
erschieuen  oder  vertreten  sind; 

b)  alle  Parteien,  die  aufgefordert  sind,  vor  dem  Gerichtshof  als  Parteien 
in  der  Streitsaehe  zu  erschcinen,  einerlei  ob  sie  auf  diese  Auflforderung 
hin  erschienen  sind  oder  nicht,  es  sei  denn,  dafi  der  Gerichtshof  der  An- 
sicht  ist,  sie  seien  unrichtigerweise  vor  inn  als  Parteien  geladen  worden; 


Digitized  by  Google 


den  und  zur  Schlichtung  von  Aibcitsstreitigkeiten  im  Eiaeubahnbetriebe.  H07 


c)  alio  Organisationen  und  Personen,  von  denen  der  Gerk-htshof  zu  be- 
liebiger  Zeit  erklart,  daC  das  Urteil  sie  als  allgemeine  Hegel  binden 
soli;  und 

d)  alle  Mitglieder  der  durcb  das  Urteil  gebundenen  Organisationen. 

§  30.  Wenn  das  Gesetz  eines  Einzelstaats,  ein  Urteil,  ein  ErlaC  oder  Ent- 
scheid  einer  einzelataatlichen  Gewerbebehiirde  mit  einem  gesetzmafiig  gelUllten 
Urteil  oder  ErlaC  des  Gerichtabofs  unvereinbar  ist,  so  geben  diese  vor  und  jene 
Bind  insoweit  hinfallig. 

§  31.  1.  Kein  Urteil  dea  Gerichtshofs  kann  von  einem  andcren  Gericbtshofe 
aus  irgend  einem  Gruode  angegriffen,  nachgepriift,  aufgehoben  oder  in  Frage 
gestellt,  noeh  kann  Berufung  dagegcn  eingelegt  werden. 

§  32  bia  43.  (Besondere  Vollmachten  des  Gerichtshofs  und  des  Vorsitzenden.) 
U.  a.  hat  der  Gerichtsbof  das  Recht,  „nach  Matigabe  der  Unterauchung 
oder  der  Entscheidung  Verftigungen  zu  erlasaen,  Urteile  zu  fallen  oder 
Anordnungen  su  trefTen,  und  fur  Ubertretung  oder  Nichlbeachtung  von 
Boatimmungen  solcher  Verftigungen  oder  Urteile  Hochstatrafen  festzu- 
aetzen"  (bis  zu  1  000  £). 
§  44.   1.  Wenn  fine  durch  eine  Verfugung  oder  ein  Urteil  gebundene  Or- 
ganisation odor  Einzelperson  sich  der  Ubertretung  oder  Nichtbeachtung  der  Be- 
stiuimungen  der  Verfugung  oder  des  Urteils  schuldig  gemacbt  hat,  so  konnen 
dieStrafen,  die  zu  bestimmen  dei  Gericbtbhof  Vollmacbt  hat,  von  jedem  Gerichts- 
bof in  beschleunigtem  Verfahren  .  .  .  verhangt  werden. 
2.  Diese  Strafen  konnen  eingeklagt  werden  durch 

a)  den  Registrator1)  oder 

b)  jede  Organisation,  die  oder  deren  Mitglieder  alio  oder  zum  Teil  durch 
die  Cbertretung  oder  Nichtbeachtung  geschadigt  worden  aind; 

c)  jedes  Mitglud  einer  Organisation,  das  durch  die  Ubertretung  oder 
Nichtbeachtung  geschadigt  wotden  ist. 

§  46\.  Wenn  der  Gerichtsbof  oder  irgend  ein  Gcricht  in  beschleunigtem 
Verfahren  fiir  Ubertretung  oder  Nichtbeachtung  von  Bestimmungen  einer  Ver- 
fugung oder  eines  Urteils  eine  Strafe  verhangt,  so  kann  er  verfugen,  dafi  die 
Strafe  ganz  oder  teilweise  in  den  Consolidated  Revenue  Fund  eingezahlt  oder  an 

irgend  eine  in  der  Verfugung  genau  bezeichnete  Organisation  oder  Einzelperson 

abgefubrt  werde. 

§  46-  Wenn  der  Gerichtshof  .  .  .  eine  Strafe  verhangt  oder  die  Vergutung 
von  K oaten  oder  Auslagen  verftigt  hat,  so  kann  eine  vom  Registrator  unterachrie- 
bene,  den  zu  bezahleuden  Betrag  und  die  Organisationen  und  Personen,  von 
denen  oder  an  die  der  Betrag  zu  zahlen  ist,  genau  bczeichnende  Be8chetnigung  bei 
jedem  Bundes-  oder  einzelstaatlichcn  Gericht  .  .  .  hinterlegt  werden,  die  dann  in 
jeder  Beziehung  als  ein  endgiiltiges  Urteil  des  betreflenden  Gerichts  vollziehbar 
ist.  Stehen  jedoch  zwei  oder  mehr  Glilubiger  auf  der  Bescheinigung,  so  darf  jeder 
Glaubiger  selbstandig  die  Vollziehung  der  Bescheinigung  auf  dem  Wege  der 
Pfandung  herbeifiibren,  wie  wenn  unabhatigige,  besondere  Urteile  vorl&gcn. 

§  47.  1.  Um  einer  Verfugung  oder  einem  Urteil  Wirksamkeit  zu  verscbafTen, 
kann  gegen  daa  Eigentum  einer  Organisation  oder  gegen  Eigentum,  an  dem  eine 


»)  d.  h.  den  vom  Stattbalter  ernannten  „Gewerbercgi8tratoru. 
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Organisation  mit  Gewinn  boteiligt  ist,  .  .  .  mit  der  Pfaudung  vorgegangen 
werden  .  .  . 

3.  Wonn  das  Eigentum  einer  Organisation,  gegcn  die  mit  Pfandung  vor- 
gegangon  ist,  nicht  ausreieht,  um  die  Vollziehung  einer  Verfuguiig  oder  eines 
Urteils  ira  ganzen  Umfange  zu  gewahrleisten,  so  Bind  die  Mitglieder  der  Organi- 
sation bis  zur  Hone  der  Iin  §  3<4e  festgesctzten  Hochststrafen  (hiichstens  1000  £ 
im  ganzen  und  nicht  mehr  als  10  £  tux  jedes  Mitglied)  fiir  den  Ausfall  haftbar. 

§  48.  Auf  Anrufen  einer  im  Urteil  genannten  Partei  kann  der  Geriehtshof 
eine  Verfiigung  von  dt-r  Natur  eines  Mandats  oder  eines  verscharften  Befehls 
erlassen,  um  dem  Urteil  bet  Geld-  oder  Gefangnisstrafe  Wirksainkeit  zu  ver- 
sehaffen  oder  seine  Ub.ntretung  zu  verhindern.  Niemmd,  den  die  Verfiigung 
betrifft,  darf,  nachdetn  er  von  ihr  Sc-hriftlich  Kunde  erhalten  hat,  sich  in  der 
Tat  oder  durch  Unterlassung  einer  Zuwiderhandlung  gegen  dan  Urteil  schuldig 
machen.  In  die-em  Paragraphen  bedeutet  „Urteil"  au-^h  „Verfugunga.  Strafe: 
100  £  oder  3  Monate  Gefangnis. 

§  49.  Niemand  soil  s!ch  vorsat/.lich  bei  der  Befolgung  von  Verfiigungen 
oder  Urteilen  eine  Versauinnis  zuschuld  «n  kommen  lassen.  Strafe  20  £. 

§  50.  Wer  einer  Zuwiderhandlung  gegen  Teil  II  dieses  Gesetzes1)  oder 
einer  vorsiltzlichen  Versauinnis  bet  der  Befolgung  eines  Urteils  schuldig  befunden 
worden  ist,  soli,  wenn  der  Gerichtshof  nach  eigenem  Gutdttnken  so  verfiigt,  auGer 
zu  der  fiir  das  Vergehen  verhangten  Strafe,  ein  fiir  allemal  zu  einer  oder  mehre- 
ren  der  folgenden  Rei-htsnachteile  verurteilt  seln: 

a)  er  soli  den  Anspruch  auf  alle  Rechte,  Vorrechte,  Wohltaten  oder  Vorteile 
des  vorliegenden  Gesetzes  verlieren  .  .  .; 

b)  er  soli  nicht  mehr  Mitglied  oder  B^arater  einer  Organisation  oder  einer 
Vereinigung,  die  eine  Organisation  oder  einen  Teil  derselben  biidet, 
bleiben  kouncn.  Er  verliert  die  Befahigung,  Mitglied  oder  Bcamter  einer 
Organisation  oder  einer  solchen  Vereinigung  zu  werden; 

c)  er  verliert  alle  beitehenden  oder  crwachsonden  Anreehte  auf  Zahlungen 
aus  dim  Fonds  einer  Organisation  oder  einer  Vereinigung,  die  eioe  Or- 
ganisation oder  einen  Teil  derselben  biidet.  Die  Annahme  einer  Zahlung 
durch  ihn  oder  die  Erlegung  einer  Zahlung  an  ihn  durch  eine  Person 
oder  Organisation  oder  durch  eine  solche  Vereinigung  ist  ein  Vergehen 
gegen  dieses  Gesetz.   Strafe  20  £. 

Der  Gerichtshof  kann  jedocli  j^derzeit  nach  eigenem  GutdUuken  diese  Rechts- 
nachteile  alle  oder  teilweiso  aufheben,  wenn  dem  Anschein  nach  die  Zuwider- 
handlung oder  die  vorsfltzlicho  Versauinnis  geniigend  gestraft  worden  ist  und  fiir 
die  wirksamo  Auwendung  des  Gesetzes  daraus  kein  Nachtell  entsteht. 
51  bis  54.   (Registraturen  und  Registratoren.) 

§  55.  1.  Folgende  Vereinigungen  konnen  unter  Befolgung  der  vorgeschrie- 
benen  B-  dingungen  mil  auf  die  vorgeschriobone  Weise  zu  Organisationeu 
werden : 

a)  jcde  Vereinigung  von  Arbeitgebern  in  oder  in  Verbindung  mit  einem 
Gewerbe,  die  in  den   seehs  dent  Gesuohe  um  Registrierung  voran- 

>)  d.  h.  ij§  6  bif*  10,  betr.  Verhutuug  von  Ausstllndon  und  Streiks  infolge 
gewerbliehor  Streitigkciten. 
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gegangenen  Monaten  zusammen  im  Durch*chnitt  eines  Monats  nicht 
weniger  als  100  Arbeiter  in  dem  betreffVnden  Gewerbe  beschaftigt 
habe-i;  und 

b)  jede  Vereinigung  von  nicht  weniger  als  100  Arbe'tnehmern  in  oder  in 
Verbindung  mit  einem  Gewerbe. 

Jedoch  soil  kein«»  Orgnnisation  Anspruch  daranf  haben,  vom  Gerichtshof 
als  der  Vorzugsbehanrilung  wiirdig  erk'flrt  zu  werden,  wcnn  und  solangp  ihrc 
Satzungen  oder  andere  verbindliche  Beschliissc  die  Verwendung  ihrer  Fonds  zu 
politischen  Zwecken  gestatten  oder  von  den  Milgliedcrn  Handlungen  po- 
litischen  Charakters  verlangen. 

§  58.  Jede  auf  Grund  dieses  Gesetzes  eingetragene  Organisation  bildet  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  eine  juristischc  Person  .  .  . 

§  62.  Auf  Vorschlag  des  Prasident«'n  hin  kann  d<  r  Statlhalter  in  einer 
Proklaniation  erklttren,  dali  dieses  Gesetz  auf  cine  bcstiininte  Vereinigung  An- 
wendung  fluden  soil.  Daranf  gilt  diese  Vereinigung  fiir  die  in  der  Proklaniation 
verordneten  oder  sonst  vorgeschriebenen  Zwecke  des  Gesetzes  als  Organisation 
und  wird  zu  einer  solchen.1) 

§  65.   Jede  Organisation  ist  bereehtigt: 

a)  dcm  Gerichtshof  gewerbliehe  Streitigkeiten,  an  drnen  sie  beteiligt  ist, 
zu  unterbreiten; 

b)  sich  vor  dem  Gerichtshof  bei  der  Untersuchung  und  Entscheidung  einer 
gewerblichen  Streitigkeit.  an  der  sie  beteiligt  it>t,  verlreten  zu  lassen. 

§  66.  Jede  Organisation  kann  iur  die  Zwecke  dieses  Gesetzes  unter  ihrem 
eingetragenen  oder  sonstigen  Namen  bclangen  oder  belangt  oder  vertolgt  werden. 

§  7-2.  Jede  Organisation  hat  nach  Vorschrift  dcm  Registrator  ein  Verzeichnis 
ihrer  Mitglhder,  ihre  Kechnungen  und  ihre  Satzungsftndcrungen  mitzuteilen. 
Strafe:  2  £  fiir  jede  Wochc  der  Verzogerung 

§  78.  Eine  Organisation  kann  zur  Verhutung  von  gewerblichen  Streitig- 
keiten durch  Vermittlung  und  Schiedssprechung  mit  einer  anderen  Organisation 
oder  Person  eine  gewerbliehe  Vereinbarung  abschlieCen. 

§  76.  Von  jeder  gewerblichen  Vereinbarung  poll  binnen  50  Tagen  nach 
ihrem  AbschluC  eine  Abac  hrift  im  Bureau  des  Gewerberegistrators  .  .  .  niedergelegt 
werden. 

§  78.  1.  Eine  durch  eine  gewerbliehe  Vereinbarung  grbundene  Organisation 
oder  Person  verftUlt  fiir  die  Ubertretung  oder  Nichtbeachtung  einer  Bestinnnung 
der  Vereinbarung  einer  Strafe,  die  den  in  der  Vereinbarung  bestitninten 
Bet  rag  nicht  ubersteigen  darf;  wenn  jedoch  kein  Betrng  he*thnmt  ist,  einer  Strafe, 
die  bei  einer  Organisation  500  £,  bei  einem  Arbeitgeber  250  £  und  bei  einem 
Arbeitnehmer  10  £  nicht  ubersteigen  darf. 

2.  Solche  Strafen  konnen  auf  die  gleiche  WeUc  eiugeklagt  und  eingetrieben 
werden,  wie  die  Strafen  fiir  Cbertretung  oder  Xichtbeachtung  einer  Verfugung 
Oder  eines  Urteils  des  Gerichtshofs. 

82  bis  92.   Vcrschiedenes,  z.  B.  Schutz  des  Gerichtshofs  gegen  Beleidi- 


i)  Im  Gegensatz  zu  den  .eingetragenen"  Organisation  werden  diese  „prokla- 
mierte"  genannt. 
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(Nach  der  Ubersetz  ing  im  Bulletin  des  Interuationalen  Arbeitsamts  1905  S.  400.) 


Grofibritannien. 

Abkommen,  betr.  die  Einriehtung  sines  Einigungs-  und  SchiedageriohtsverfahreTi?. 

London,  den  6.  November  1907. 
I.  Erklarung  der  Eiaenbahngesellschafte  n. 

Die  unterzeichneten  Vertreter  der  unter  II  aufgofiihrten  Eisenbahngesell- 
schaften  erklftrcn  sich  bereit,  ein  Einigungs-  und  Schiedsgerichtsverfahreu  zur 
Beseitigung  von  Meinungsverschiedenheiten  iiber  die  Hohe  der  Lohne  und  die 
Dauer  dor  Arbeitszeit  dea  Personals  nacb  Maftgabe  der  unter  IV  vereinbarten 
Grundsatze  anzunehmen. 

Sie  sind  ferner  bereit,  die  tibrigen  Eisenbahngesellschtften  zum  Beitritt  zu 
diesem  Abkommen  zu  veranlaasen.  Der  Beitritt  ist  ionerhalb  der  nachsten  drei 
Monate  jederzeit  zulassig. 

(Unterschriften,  unter  Gegenzeichnung  der  Vertreter  dea  Handelsanits.) 

II.  Verzeichuis  der  beteiligten  Eisenbahngosellschaf  ten. 

Caledonian-,  Great  Central-,  Great  Eastern-,  Great  Northern-,  Great  Weatern-, 
Lancashire  and  Yorkshire-,  London  and  North  Weate.n-,  London  and  South 
Western-,  London-Brighton  and  South  Coast-,  Midland-  und  South  Eastern  and 
Chatam-Eisenbahngcsellschaft. 

III.  Erklarung  der  Vertreter  des  Eisenbahncrverbandes. 

Die  unterzeichneten  Vertreter  des  Eisenbahnerverbandes  (Amalgamated 
Society  of  Railway  Servants)  neiimen  —  sowcit  ihre  Mitglioder  in  Fragu  kommeu 
—  die  Bedingnngen  des  vorliegendeu  Vertrags  iiber  das  Einigungs-  und  Schieds- 
gorichtsverfahren,  so  wie  sie  heute  im  HandeLnmt  durch  die  Vertreter  der  Eisen- 
bahngesellschafien  unterzeichnet  worden  sind,  an. 

(Unterschriften,  unter  Gegenzeichnung  der  Vertreter  des  Handelsauits.) 

IV.   Grundziige  des  AbUommens  iiber  das  Einigungs-  und  Schieds- 

geriehtsverfahren. 

Hnuptbestimmungen. 

1.  Es  werdeu  bei  jeder  Eisenbahngescllsrhaft,  die  init  diesem  Abkommen 
einverstanden  ist,  A u sac h usee  (Einigungsamter)  zur  Priifung  der 
Fragen  gebildet,  die  ihnen  iiber  die  Hobe  der  Lohne  und  die  Dauer 
der  Arbeitszeit  des  Personals  vorgelegt  werdeu,  sofern  diese  Fragen  auf 
dem  gewohnlichcn  Wege  der  Verhandlungen  zwischen  dem  Personal 
und  seinen  Vorgesetzteu  nieht  haben  erledigt  werden  kiinuen; 

2.  Zur  Bildung  der  Ausschu.sso  wird  d.is  Perso.ial  dienstklassenweise  in 
eine  angemesaene  Zalil  von  Gruppen  eingeteilt;  notigenfalls  wird  auch 
das  Bahngebiet  d.-r  Gescllschnft  in  mehrere  Wahlbezirke  zerlegt. 

3.  Die  einzelnen  Gruppcn  wahlen  aus  ihrer  Mitte  fiir  jeden  Wahlbezirk 


Digitized  by  Google 


den  uud  zur  Sehlk-h^ung  von  Arbeitsstreitigkeitcn  ira  Eisenbahubetriebe.  HH 


einen  oder  mehrtTo  Vertreter;  diese  Vertreter  de8  Personals  bilden  die 
sArbeitcrpartei"  des  Ausschusses  unter  Ziff.  1,  der  daneben  noch  aus  den 
von  der  Gescllachaft  bestellten  Mitgliedern  besteht.  Die  Befugnis  des 
Ausschusses,  iiber  die  Bemcssung  der  Lohne  und  der  Arbeitszeiten  zu 
verhandeln,  beschrankt  sich  auf  die  durch  den  Ausschufl  vcrtretene  Per- 
sonalgruppe. 

4.  Die  Wahlen  finden  zum  erstenmal  nach  dem  in  diesem  Abkommcn  fest- 
gesetzten  und  fur  die  Folge  nach  eiuem  von  den  Ausschtissen  selbst  zu 
bestimmenden  Verfabren  statt. 

5.  Bci  jYder  Gesellschaft  wird  ferner  ein  Zentraleinigungsamt  gebildet, 
das  aua  Abgeordneten  der  Arbeiterpartei  der  Gruppenausschiisse  und 
aus  den  von  der  Gesellschaft  bestellten  Mitgliedern  besteht.  Vor  das 
Zentraleinigungsamt  werden  auf  Antrag  einer  Partei  diejenigen  Streitig- 
keiien  gebracht,  iiber  die  in  den  Gruppenausschiisscn  eine  Einiguug 
nicht  erzielt  werden  konnte. 

€.  Kotnmt  auch  in  dem  Zentraleinigungsamt  eine  Einigung  nicbt  zustande 
oder  leistet  die  Gesellschaft  oder  das  Personal  dem  BcschluC  dus  Eini- 
gung8-  oder  ZentraleiuigungNamts  keine  Folge,  so  tritt  das  schieds- 
gerichtlkhe  Verfahren  ein.  Und  zwar  bezeichnen  beide  Parteien 
der  Einigungsstcllc  einen  gemoinsamen  Schiedsrichter;  konncn  sie 
sich  iiber  die  Wahl  eines  .solchen  nleht  einigen,  so  wird  er  von  dem 
Sprecher  des  Untcrhauses  und  dem  Prasidenten  des  Berufung-diofs  in 
Zivilsachen  (Master  ot  the  Rolls)  oder  —  wenn  einer  von  bciden  ver- 
hindert  iBt  —  von  einem  von  ihnen  bestimmt.  Die  Entscheidung  des 
Schiedsrichters  ist  fiir  beide  Teilo  bindend. 

Dauer  des  Abkommens. 

Das  Abkoinmen  i.st  fiir  die  n&chsten  »>  Jahro  unkttndbar  und  kann  dann  von 
jeder  Partei  durch  zwolfinonatigc  Kiindigung  aufgehobeo  werden. 

Auslegung  des  Abkommens. 

Streitigkeiten  iiber  die  Auslegung  des  Abkoinmen*  sollen  von  dem  Handcls- 
amt  oder  auf  Antrag  einer  Partei  von  dem  Prasidenten  des  Berufungshof*  in 
Zivilsachen  entschieden  werden. 

Einrichtung  der  Einigungsamter. 

Zunachst  werden  fiir  die  wichtigeren  Personalgruppcn  Ausschiisse  (Kinigungs* 
arnter)  gebildet.  Die  folgendeu  Gruppen  sollen  Icdiglich  als  Beispiele  in  Vor- 
schlag  gebracht  werden: 

1.  Lokomotivluhrer,  Heizor  und  Putzer; 

2.  SigualwRrter,  Weichensteller  u.  dgl.; 

3.  (usw.) 

In  dieser  Einteilung  konncn  Veranderungen  vorgenoinnien  werden;  aueh 
soli,  soweit  miiglich,  die  Einreihung  von  solchen  Bedienstctengruppi'n  vorgeseheu 
werden,  die  bei  der  einen  oder  auderen  Dienstgruppa  im  Tagelohn  beschaftigt 
werden. 

Wiinscht  das  Personal  einer  Dienstgruppe,  die  nicht  von  Anfang  an  in  einem 
der  Ausschiiase  vertrcten  ist,  an  dem  Einigungsverfahren  beteiligt  zu  werden,  so 
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hat  es  sich  an  das  Zentraleinigungsamt  zu  wenden;  dieses  wird  das  Personal,  im 
Falle  daft  ein  Bediirfnis  dazu  anerkannt  wird,  einem  der  vorhandeneu  Ausschiisse 
zuweisen  oder  die  Bildung  eines  besonderen  AuBSchusses  anordnen. 

Es  ist  wiinschenswort,  daft  mbglichst  wenig  Wahlbezirko  gebildct  werden 
(fur  gcwohnlich  nicht  mehr  als  4,  koinesfalls  aber  mehr  als  G),  darait  fiir  jeden 
Bezirk  und  jede  Gruppe  statt  nur  eines  Personalvertreters  zwei  gewfthlt  werden 
kunneo.  Auf  diese  Weisc  kann  eine  angemcsseoe  Zusammensetzung  der  Arbeiter- 
partei  der  Ausschiisse  erzielt  werden  (z.  B  ware  dann  in  der  ersten  Gruppe  fiir 
jeden  Bezirk  fiir  cinen  Lokomotivfuhrer  und  eiuen  Heizer  Platz),  obne  dafi  die 
Mitglieder/.ahl  der  Ausschiisse  unverhaUnismilflig  groC  wird. 

Die  Aratsperiode  der  Ausschiisse  dauert  drei  Jahre.  Abgange  infolge  von 
Tod  usw.  sind  durch  Nachwahlcn  zu  ersetzen. 

Vorsehriften  fiir  die  crstmalige  Wahl  der  Ausschuftmitglioder. 

1.  Die  Verhandlungcn  iiber  die  Benennung  der  fiir  die  Ausschiisse  in  Vor- 
schlag  gebrachten  Kandidaten,  die  iibrigens  uuter  den  tuiiidestcns  20  Jahre 
alten  Bedieustvten  auszuwahlen  sind,  sind  dem  Handelsnmt  vorzulegeu. 

2.  Dieses  hat  sich  davon  zu  iiberzeugen,  daC  die  Papiere  in  Ordnung  sind, 
und  hat  die  Stimmzettel  vorzubereiten  und  soweit  herzuriehten,  daft  sie 
bei  den  Erwachsenen  (  I.  h.  mindestens  20  Jahre  alten)  Bediensteten  zu 
einem  bestimmten  Zahitage  in  Umlauf  gesetzt  werden  konneu. 

3  Das  Handeisatnt  erhalt  und  zaldt  die  abgegebenen  Stimmzettel  un^  laftt 
sich  von  der  Gescllschaft  auch  eine  Liste  d«r  von  ihr  fiir  die  verschie- 
denen  Pcrsonalgruppen  in  Aus>sicht  genommenen  Vertreter  vorlegen  l) 
Das  Wahlergebnis  ist  moglichst  schnell  bekannt  zu  machen. 

Verfahren  der  Ei  nigungsamter. 

Jede  Partei  des  Einigungsamts  wahlt  ihren  eigenen  Vorsitzenden.  Das 
Einigungsamt  tritt  auf  Verlangen  einer  Partei  nnch  14t  igiger  Ansage  zusammeo. 
1m  August  und  September  solleu  keine  Sitzungen  stattfiuden.  Die  Eiuberufung 
zu  den  Sitzungen  erfolgt  durch  den  Schriftfuhrer,  dessen  Ernennung  durch  beide 
Parteien  gemeinsam  erfolgf;  ist  eine  Einigung  iiber  die  Person  des  Schriftfiihrers 
nk-ht  zustande  gekommeo,  so  wird  ein  Angestvlltor  drr  Gesellsehaft  zum  Schrift- 
fiihreramt  berufan.  Mit  dor  Eiuberufung  erhalten  die  Ausschuftmitglieder  Kenntni* 
von  den  Gegenstanden  der  Yerhandlung;  iiber  Gegrnstande,  die  nicht  zur  Bera- 
tung  gestellt  Bind,  darf  nur  mit  Zustimmung  beider  Parteien  verhandelt  werden. 
Jede  Partei  stimmt  fiir  sich  ab;  giiltige  Beschliis.se  konncn  nur  bei  dem  Ein- 
verstandnis  beider  Parteien  gefaftt  werden. 

Bevor  es  zur  Verhandlung  iiber  cinen  Antrag  auf  Anderung  der  Lohn- 
*Htze  und  Arbeitszcit  des  Personals  kommt,  muB  fcstgestcllt  sein,  daft  die 
Anderung  auf  dem  gewohnlichen  Wege  bei  den  zust;indig««n  Beamten  der  Gesell- 
sehaft angeregt  worden  ist.  Die  Entschlieftung  der  Gescllschaft  auf  solche  Ge- 
euche  soil  dem  Personal  so  schnell  wie  moglich,  spatestens  binnen  2  Monateo, 
mitgeteilt  werden.  Entspricht  die.  Entscheidung  nicht  den  WUnschen  des  Personals 
oder  erfolgt  sie  nicht  rechtzeitig,  so  konnen  die  Antragsteller  das  Eiuigungsamt 


')  Es  ist  erwiinsclit,  daft  wenigst  ns  einer  der  Vertreter  der  Gescllschaft  in 
jeder  Gruppe  ein  Direktor  ist. 
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anrufen,  das  nunmehr  sofort  zur  Priifting  dor  Angelegenheit  zusammenti  itt.  Die 
Monate  August  und  September  scheiden  hierbel  aus. 

BcschlUsse  des  Einigungsamt*,  die  eine  Mehrausgabc  bedingen, 
sind  dem  Verwaltungsrat  der  Gesellschaft  mitzuteilen,  der  in  seiner  nachsten 
Sitzung  sich  dariiber  schliissig  zu  niachen  hat,  oh  er  den  BeschluC  annelnnen 
will.  Wenn  diese  Sitzung  binnen  einer  Woche  stattfindet,  so  ist  die  Angelegen- 
heit  in  der  nachstfolgenden  Sitzung  zu  erledigen;  gescbieht  dies  nicht,  so  soil 
die  Angelegeuheit  sogleich  iin  schiedsrichterlichen  Verfahren  ent>>chieden  werden. 

Ein  von  einem  Einigungsamt  angenommener  Vorschlag,  der  eine  Her- 
absetzung  der  Lohne  bezweckt,  ist  dem  beteiligten  Personal  mitzuteilen; 
lehnt  dieses  den  Vorschlag  binnen  Monatsfrist  ab,  so  1st  die  Angel.  genheit  eben- 
f.itls  im  schiedsrichterlichen  Verfahren  auszutragen.  Nach  der  Entschcidung  des 
Schiedsrichtors  darf  der  Fall  vor  dem  Einigungsamt  ein  Jahr  lang  nicht  wieder 
erortert  werden. 

Wenn  ein  Gruppenauasch'iG  in  einer  ihm  vorliegenden  Frage  zu  keiner 
Einigung  gelangt,  so  ist  die  Angelegenheit  auf  Verlangen  einer  Partei  dem  Zentral- 
einigungsamt  zu  untcrbreiten;  einigt  sich  auch  dieses  nicht,  so  ist  auf  Verlangen 
einer  Partei  sofort  da*  schiedsrichterliche  Verfahren  einzuleiten. 

Das  Verfahren  vor  dem  Schledsrichter  wird  von  diesem  selbst  bestimmt, 
ebenso  der  Zeitraum.  wahrend  dessen  seiu  Urteil  bindend  sein  soil. 

Kosten  des  Verfahrens. 

Wenn  keine  anderen  Abmachungen  getroflfen  werden,  sollen  die  Kosten  der 
Einigungsamter  und  des  schiedsrichterlichen  Verfahrens  von  der  Gesellschaft  und 
dem  Personal  zu  gleichen  Teilen  getiagen  werden.  Zur  Vereinfachung  und  Ver- 
billigun^  des  Verfahrens  soil  die  Iuauspruchnahme  von  Rcchtsanwttlten  unzu- 
Ittssig  sein. 

V.  Beitrittserklarung  desVerbandes  der  Lokomotivfuhrer  undHeizer. 

Wir,  der  vercinigte  Gesamtverband  der  Lokomotivfuhrer  und  Heizer  (Asso- 
ciated Society  of  Locomotive  Engineers  and  Firemen)  nehmen  unsererseits  die 
Abmachungen  an,  die  das  Handelsamt  heute  herbeigefuhrt  hat 

(Unterschriftcn.) 

VI.  Beitrittserklarung  des  Allgemeinen  Verbandes  der  Eiseobahn- 

arbeiter. 

Ich,  derVertreter  des  Allgemeinen  Verbandes  der  Eisenbahnarbeiter  (General 
Railway  Workers'  Union),  trete  den  Abmachungen  bei,  die  das  Handelsamt  heute 
herbeigefuhrt  hat. 

(Interschrift.) 

(Nach  den  Cbersetzungen  im  Reichs-Arbeitsblatt  1907  S.  l->2">  ff.  und  in  der  Zeitung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  vom  13.  November  1907  S.  1350  1.) 
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Der  vorliegende  89.  Band  des  statistischen  Sammelwerks,  das  die 
statistische  und  kartographische  Abtcilung  dcs  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstaltcn  allj&hrlich  crschcinen  IftBt,  untcrsclieidet  sich  auBerlich  and 
inhaltlieh  nicht  uncrhcblich  von  seinen  Vorgiingcrn. 

AuBerlich  ist  cr  viel  weniger  stark,  und  die  Ausstattung  ist  weniger 
luxuries.  Inhaltlieh  ist  die  altgewohntc  Anordnung  der  Tabellen  einer 
neuen  gewichen,  die  neben  raancherlei  zweifelloscn  Vorzttgen  sehr  emp- 
flndliche  Nachtcile  mit  sich  bringt. 

Um  zunaehst  auf  die  Vorzugc  hinzuweisen,  so  milssen  als  solche 
ohnc  Einschrankung  anerkannt  werden,  zunaehst,  daC  die  Bahnen  von 
ortlicher  Bedeutung  aus  dem  allgemeinen  Tabellenwerke  ausgeschieden 
und  in  einer  besonderen  Tabelle  einheitlich  bearbeitct  worden  sind.  Es 
ist  jetzt  also  mOglich,  durch  das  Studiuui  der  Tabelle  XIII  ein  vollstiin- 
diges  und  Ubcrsichtlichcs  Bild  von  diesen  Bahnen  zu  gewinnen,  deren 
Aufgabe  ja  doch  wcsentlich  von  der  der  Ilauptbahnen  abweieht,  die  daher 
aueh  eine  crheblich  andere  Verwaltung  und  Bcurteilung  Hirer  Bctriebs- 
leistungen  f'ttr  sich  in  Auspruch  nehmen  inusscn  und  konnen.  Cbrigens 
hat  es  den  Anschein,  als  sei  der  MaGstah,  nach  dem  die  Bahnen  denen 
von  „u)lgemeiner  Bedeutung"  oiler  von  „ortlieher  Bedeutungu  zugeteilt 
warden  sind,  kein  ganz  feststehender.  So  finden  sich  unter  den  Bahnen 
von  „ortlicher  Bedeutung"  z.  B.  die  Bahnen  der  „I.  Gesellschaft  fiir  Zu* 
fuhrbahnenu  mit  einer  Gesamtausdehnung  von  1  153  Werst  (=■  1  230  krn\ 
mit  einer  bewegten  Giitermenge  von  05  Millionen  Pud  {—  1  005  000  t)  und 
unter  den  13  cinzelnen,  der  Gesellschaft  gehorenden  Bahnen  solche  bis 
zu  2<>5  Werst  (=  218  km).  Ebenso  kann  hier  die  Livlilndische  Zufuhrbahn 
"Walk—  Stockmannshof,  196  Werst  (  -  209  km)  lang,  angefilhrt  werden.  Es 
fragt  sich,  ob  solche  Bahnen  ihrera  Charakter  nach  noch  zu  den  Bahnen 
von  „ortlichcr  Bedeutung"  gerechnet  werden  ktinnen,  wcnngleich  sie 
sehmalspurig  crbaut  sind  und  sich  selbst  als  „Zufuhrbahnenu  bezeichnen. 

')  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1907,  5>.  1139  ft:  Die  russischen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1904  ntrhst  einigen  Bcmerkungen  uber  die  Sibirische  und  Trans- 
baikalbahn  w&brend  d<-s  russiscli-japanischen  Krieges. 
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Demgcgentiber  fiihrt  der  Bericht  untcr  den  Bahnen  von  „allgemeiner 
Bedeutung"  z.  B.  bei  der  Transkaukasusbahn  87  Werst  und  bei  der  Kursk* 
<  harkow-Ssewastopoler  Balm  30  Werst  Sehmalspurbahnen  auf,  die  sich 
zusarnmen  auf  6  einzelne  Zufuhrbahnen  verteilen,  also  recht  eigentlich 
Bahncn  von  .,ortlicher  Bedeutung"  sind.  Der  Bericht  laBt  also  in  dieser 
Beziehung  noch  die  notwendige  einheitliche  Behandlang  des  Stoffes  ver- 
missen.  Es  fehlt  hier  offenbar  die  scharfe  kritisehe  Beurteilung  dariibcr, 
wo  die  einzelnen  Bahnen  uuterzubringeu  sind,  nainlich  bei  den  Bahnen 
von  ^allgemeiner  Bedeutung"  odcr  von  „ortlicher  Bedeutung".  Hierftir 
kann  aber  natilrlich  weder  die  Spurweite  noch  die  Stelle,  von  der  aus 
cine  solchc  Bahn  vcrwaltet  wird,  maCgebend  sein,  viehnehr  einzig  und 
allein  die  Aafgabe,  die  die  Bahn  zu  lOscn  bestimmt  ist. 

Als  ein  fernerer  Vorteil  kann  hier  angefiihrt  werden,  daC  es  gelungen 
ist,  auf  einer  Seite  die  silmtlichen  Bahnen  von  „allgcmeiner  Bedeutungu 
und  zwar  sowohl  die  Staats-  als  auch  die  Privatbahnen  unterzubringen. 
Hierdurch  ist  das  filr  das  Lesen  eines  solchcn  statistischen  Werkes  sehr 
wertvolle  Cberschen  des  Gesamtergebnisses  erreicht  worden.  Ebenso 
wird  dem  Leser  aber  auch  ermoglicht,  die  einzelnen  Ilauptabschnitte 
(Staatsbahn  und  Piivatbahn)  mitcinandcr  und  mit  dem  Gesamtergebnis 
leicht  zu  vergleichcn.  Das  ist  ein  schr  groGer  Vorzug,  der  aber  leider 
—  wie  spilter  gezeigt  werden  soil  —  durch  einen  sehr  viel  grOBcren 
Xachteil  erkauft  worden  ist. 

Eine  sehr  wertvolle  und  interessante  Erweiterung  und  Vervollstandi- 
gung  des  statistischen  Stoffes  hat  das  Werk  durch  die  IJinzufugung  der 
Beilagen  zu  den  Tabellen  III  A  und  C  erfahren,  enthaltend  Angaben  fiber 
die  durchschnittliche  Anzahl  Lokomotiven  und  Giiterwagen,  die  den  ein- 
zelnen Eisenbahnen  im  Jahr  1905  zur  Verl'ugung  standen. 

Die  nachstehend  Aufzeichnung  (S.  1110)  gibt  an,  wieviele  von  den  Loko- 
motiven, die  den  einzelnen  Bahnen  zur  Verfuguug  standen,  im  Jahre  l'JOo  in 
den  Werkstatten  teils  sich  in  Rcparatnr  befanden,  teils  als  reparaturbedurftig 
warten  muliten,  bis  fur  sie  in  den  Werkstatten  Platz  vorlianden  war,  und 
wieviele  im  Bctricbe  koine  Verwendung  fanden,  und  zwar  durehschnitt- 
lich  auf  einen  Tag  bereehnet. 

Die  Aufzeichnung  bietet  eine  sehon  lange  vermiCte,  sehr  notwendige 
Vcrvollstandigung  der  sonst  von  der  statistischen  Ableilung  des  Ministeriums 
der  Verkehrsanstalten  bcreits  mitgeteilten  Zahlen  iiber  den  Bestand,  die 
Art  usw.  der  Lokomotiven  (Tab.  Ill  A).  Jetzt  wird  auch  mitgeteilt,  wie  viel 
Lokomotiven  an  einem  Tage  durchsehnittlich  im  Bctriebe  nicht  Verwen- 
dung  finden  konnten,  wcil  nicht  geniigend  Bef'orderungsmengen  vorhanden 
waren  oder  wie  es  im  Kopf  der  Tabelle  heilit:  „auf  Stillager  wegen  nicht 
Vorhandcnseins  von  Arbeit". 
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Die  russischen  Eisenbalinen  im  Jalue  1903. 


e  s  waren  Lokomotiven 


Uberhaupt 
vorhanden 

(cin- 
schlit'fl- 
lich  der 

anjfc- 
mieteten) 


davon  befanden  sich 


in  den 
Werk- 
statten 
(zur  Ke- 
paratur 
usw.) 


ohne 

Ver- 
wendting 
fur  den 
Bctrieb 


mithin  fur 
den 
Betrieb 
einer  Werst 
Babnlange 
verfiigbar 


Auf  alien  Staats-  u.  Privatbahnen 

1  Baltische  una*  Pleskau— Riga .  . 

2  Bjclgorotl— Ssumy  

3  Warstliau— Wien  

4  Wladikawkas  

5  Jekaterinen  

G  Transkaukasus   

7  Kursk—  Charkow— Ssewastopo!  . 

8  Libau  -Romny  

9  Lodz  

10  Moskau— Brest  

11  Moskau— Windau— Rybinsk    .  . 

12  Moskau— Kasau  

13  Moskau  —  Kiew— Woronesh  .    .  . 

{  Moskau— Kursk  

14; 

I  Moskau— Nislmy-Nowgorod    .  . 

15    Moskau— Jaroslaw  I  

10  N'iko'ai  

17  P.tiu  

18  Poljessjc.  

19  Wcichsel  

21    Riga -Orel  

21  Rjasan— Uralsk  

22  Ssamara— Slatoust  

23  St.  Petersburg— Warschau  .   .  . 

24  Ssyssran-Wjasma  

25  Charkow— Nikolajew  

20  Siidost  

27  Sudwest  

2-5  Transbaikal  

29  Sibirische  

30  Mittelasiatisehe 

31  Ussuri 

32  Taschkent 


17  401 

307 
13 
354 
8IM 
1  206 
5S6 
7552 
439 
20 
535 
878 
442 
434 
310 
273 
298 

729 
340 
349 
671 
540 
812 
028 
597 
472 
497 
810 
1  343 


704 
928 
543 
118 
127 


3  283 

05 
1 

48 
128 
192 

99 
141 

70 
s 

98 
OS 
59 
60 
52 
35 
59 
95 
57 
55 

m 

88 
140 

98 
110 

92 

77 
134 
2f')6 
249 
272 
210 

33 


508 

13 
2 
40 
15 
54 

55 

25 
4 

29 
8 
s 

11 
9 
3 

12 

35 
1 
5 

15 
2 

40 

30 
13 

:J, 

13 
12 


37 


0,31 

0,2t 

0.06 

o,™ 

0,*6 
0,0 
0,86 
0,J7 

0,io 

0,20 
0,23 
0,tl 
0,17 
0,15 
0,3. 
0,31 

0,11 

0,M 
0,12 
0,14 
0,H 
0,X3 
0,16 
0,»0 
0,26 
0,?5 
0,VS 
0,VO 

0,So 
0.:o 
0,19 

0,1* 

0.06 

0,0* 
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(Kortsetzung  des  Textcs  von  S.  1115) 

Aas  letzterem  Grunde  habcn  auf  samtlichen  Bahnen  Ru Glands  508 
Lokoinotiven  taglich  Stillager  gehabt  Oder  2,92  v.  H.  aller  deni  Betriebe 
zur  Verfttgung  gewesenen  Lokomotiven. 

GrOBer  ist  die  Zahl  der  Lokomotiven,  die  in  den  Werkstatten  sich 
betanden.  Es  waren  dies  3  283  StUck  oder  18,86  v.  H.  Diese  Zahlen 
geben  die  Anzahl  der  Lokomotiven  an,  die  taglich  im  Durchschnitt  dera 
Betriebe  entzogen  und  in  den  Werkstatten  vorhanden  waren.  Die  Vcr- 
haltniszahl  erscheint  sehr  hoch,  und  es  ware  daher  erwiinscht  gewesen, 
wenn  eine  Anmerknng  darttber  Aufklarung  gebracht  hatte,  ob  der  grofie 
Reparaturbestand  an  Lokoinotiven  etwa  noch  eine  Folge  des  Krieges  ist. 
Eine  kurze  Andentung  ware  namentlich  auch  deswegen  durchaus  ange- 
bracht  gewesen,  weil  diese  sehr  lehrreiehen  Angaben  in  dem  vorliegen- 
den  Bande  zum  ersten  Male  erschcinen,  also  aus  einer  Vergleichung  mit 
fruheren  Jahrgitngen  Schlttsse  nicht  gezogen  werden  konnen. 

Hier  sei  nur  noch  darauf  hingewiesen,  daB  von  den  vorbezeichneten 
Gesamtzahlen  an  Lokomotiven,  geteilt  nach       Staatsbahnen  Privatbahnen 

sich  in  den  Werkstatten  befanden   2  631  652 

d.  h.  v.  H   19,76  16,05 

ohnc  Verwendung  standen   368  140 

d.  h.  v.  H   2,76  3,42. 

Hieraus  darf  man  vielleicht  zu  dem  Schlusse  kommen,  daC  der  Krieg 
in  Bezug  auf  den  Rcparaturstand  doch  noch  eine  erhebliche  Rolle  mit- 
spielt,  weil  die  Staatsbahnen  eine  besonders  hohe  Verhttltniszahl  aufweisen. 
Als  eine  Folge  dieser  hohen  Verhaltniszahl  erscheint  die  nftchste,  die  die 
Lokomotiven  angibt,  die  keinc  Verwendung  linden  konnten,  und  die  er- 
heblich  gcringer  ist,  als  dicjenige  bei  den  Privatbahnen.  Es  haben  die 
Privatbahnen  offenbar  schwerer  unter  der  Ungunst  der  Verhaltnisse,  die 
auf  Handel  und  Verkehr  seit  dem  Kriegc  lasten,  zu  tragen. 

An  dieser  Stelle  mochte  ieh  im  besonderen  auf  die  Tabelle  auf 
S.  1135—1137  aufmerksara  machen.  Sie  enthtllt  Angaben  —  Durchschnitts- 
werte  filr  einen  Monat  —  tlber  die  Gtitcrwagen,  die  dem  Betrieb  zur 
Verfttgung  standen,  und  ttber  ihre  Verwendung.  Der  Leser  lindet  in  dieser 
Tabelle  zum  ersten  Male  amtliche  Angaben  zur  Beurteilung  des  Wertcs 
des  in  RuBland  bestehenden  Systems  des  Austausches  von  Wagen  gegen 
Wagen,  wo  zwei  selbstandig  verwaltetc  Bahnen  zusammenstoCen,  ohnc 
KUcksicht  darauf,  daB  es  z.  B.  Staatsbahnen  sind,  die  ja  doch  eine 
einheitliche  Oberleitung  haben,  wenn  auch  die  einzetnen  Bahnnetze 
rtrtlich  besonders  vcrwaltet  werden.  Die  Folgen  dieses  Systems  trcten 
in  der  Zusammenstellung  (S.  1135—1137)  klar  und  dcutlich  hervor.  Wah- 
rend  in  jedem  Monat  durchschnittlkh  38  355  Wagen  (Spalte  3)  ange- 
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mietet  werden  mussen,  stehon  andererseits  in  derselben  Zeit  8  M3  Wagen 
(Spalte  12)  unbenutzt  da,  wcil  angeblich  kein  Bedarf  vorhandcn  ist.  Dazu 
kommt  die  auttallende  Erscheinung,  daB  eine  Anzahl  Bahnen,  z.  B.  Rjasan- 
Uralsk,  SsamaraSlatoust,  Moskau-Kiew-Woronesh,  Perm,  Sad-West  usw. 
sehr  crhebliche  Mengen  Wagen  anmieton  muBten  (Sp.  3)  and  dennoch 
ttbor  oine  groGe  Anzahl  Wagen  verfttgten,  fttr  die  sic  keinc  Verwendung 
im  Betriebe  batten  (Sp.  12).  Es  ist  dies  doch  wobl  ein  deutliches  Zeichen 
dafar,  daB  ein  Ausgleich  zwisehen  Bestand  und  Bedarf  nnter  den  Bahnen 
niebt  stattgetunden  hat,  wohl  auch  nicht  stattfinden  konnte,  weil  unter 
den  Bahnen  ein  Naturalaustausch  statttindet  un<l  cine  Zahlung  in  Geld 
fUr  schuldig  geblicbene  Wagen  eintritt,  selbst  unter  Bahnen,  die  nicht 
nur  einheitlich  von  einer  Zentralstelle  aus,  wie  die  Staatsbahnen,  geleitet 
werden,  sondern  auch  dem  Staat  gehOren. 

Ein  crster  Versuch,  dieser  oft'enbaren  Vergeudung  an  Geld  und 
rollendem  Material  zu  steuern,  scheint  mit  Hilfe  der  sogenannten  „Rayon- 
Komitees"  gemacht  zu  scin.  Diesen  ist  zur  Aufgabe  gcstellt  worden,  die 
Gaterbewegung  so  zu  leiten,  daB  sie  sich  der  Leistungsffthigkeit  der  ein- 
zelnen  Bahnen  und  Bahngruppen  anpaCt.  Dazu  gehort  natttrlich  nicht 
nur  die  riehtige  Bemessung  der  DurchlaBfahigkeit  der  einzelnen  Bahnen, 
sondern  auch  die  Moglichkcit,  die  aufgegebenen  Guter  verladen  zu  konnen. 
Hicrzu  sind  aber  Wagen  notig.  Man  darf  daher  wobl  mit  einigem  Recht 
annehmen,  daB  die  „Rayon-Komiteesw  auch  schon  die  Wagen verteilung  in 
den  Bcreich  ihrer  Betittigung  gezogen  haben  oder  aber  niichstens  werden 
Ziehen  miissen,  wenn  sie  ihrer  Hauptaufgahe,  zur  glatten  Abwicklung  des 
GUterverkehrs  mitzuwirken,  gerecht  werden  wollen.  Wie  sehr  die  Bahnen 
zurzeit  noch  auf  Selbsthilfe  angewiesen  sind,  ergibt  sich  aus  einer  Ver- 
gleichung  der  beiden  Sp.  4  und  7  der  Tabelle  auf  S.  1135—1137.  Wenn 
sich  auch  im  groBen  und  ganzen  die  Gesamtzahlen  das  Gleichgewicht 
halten  —  abrigens  soliten  sich  diese  Zahlen,  wenn  sie  richtig  wtfren, 
genau  decken  —  so  ist  doch  im  einzelnen  eine  sehr  groBe  Verschieden- 
heit  zu  bcobachten.  Es  tritt  hier  das  Reeht  des  glQcklichen  Besitzers  deut- 
lich  hervor.  Jedc  Bahn  behftlt,  was  sie  im  Augenblick  grade  gebraucht, 
und  kann  das  auch  mit  gutem  Rccht  tun,  wenn  sie  der  Nacbbarbahn  nur 
die  Zahlung  leistet,  die  vorschriftsmaBig  und  wie  vercinbart  far  jeden  im 
Austausch  nicht  ubergebenen  Wagen  fiillig  geworden  ist. 

Ein  wunderbares  Durchcinandcr  ergibt  sich  aber,  wenn  man  die 
Spalten  3,  4,  0  und  7  untereinander  in  Beziehung  sctzt.  Wiihrend  z.  B. 
vSp.  b)  die  Bahnen  Jekaterinen,  Kursk-Charkow-Ssewastopol,  Moskau- 
Kursk,  Perm,  P<»ljessje,  Ssamara-Slatoust,  Ssysran-Wjilsma,  SUd-Ost,  Sttd- 
West,  Sibirische  usw.  nls  Verniieter  sehr  namhafter  Mengen  von  Gater- 
wngen  erscheinen,  sind  sie  andererseits  (Sp.  3)  wiederum  gezwungen, 
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ahnlich  groGe,  teilweise  sogar  eine  sehr  viel  groCere  Anzahl  Wagen  anzu- 
mieten,  urn  den  Betricb  mit  seinem  Bedarf  an  Wagen  zu  bcfriedigen. 
Nun  komrat  aber  ferner  noeh  hinzu,  daG  cinzelnc  von  diesen  Bahnen,  so 
die  Jekaterincn,  Perm,  Ssamara-Slatoust,  Sud-Ost-,  SUd-Wcstbahnen  usw. 
eine  groGe  Anzahl  Wagen  aufstellen  niuBten,  weil  der  Betrieb  keine  Ver- 
wendung  filr  sie  hatte.    Dicsc  Bahnen  mieten  also  Wagen,   weil  ihr 
Wagenpark  nicht  ausreicht,  vermieten  Wagen,  weil  sie  fur  sie  keine 
Verwendung  haben  und  stcllcn  endlich  Wagen  auf,  weil  sie  uber  den 
CberschuG  an   Betriebsmitteln   nicht  auders  verfugcn  konnen.  Dieses 
buntc  Durcheinander  sollte  doch  dazu  fiihren,  einen  Wechsel  im  System 
zn  begrunden.    Alles  dieses  ist  oflenbar  eine  unausbleibliche  Folge  davon, 
daB  ein  einhcitlicher,  gemeinschaftlicher  Wagenpark  in  KuGlaud  fehlt. 
DaC  eine  solche  Organisation  in  RuBIand,  bei  seiner  Ausdehnung  und  den 
gilnzlich  vcrschiedenen  Verhiiltnissen  in  Europa,  dem  Kaukasus  nnd  Asien, 
keine  leichte  Aufgabe  ist,  mag  zugegeben  werden,  ebenso,  daB  sich  nicht 
ohne  weiteres  wcsteuropaischc  Vorbilder  und  Einrichtungen  auf  russische 
Vrerhaltnisse  iibertragen  lassen  kOnnen,  aber  trotz  alledem  wilrde  doch 
dem  Eiscnbahnwesen  ein  sehr  groCer  Dienst  damit  geleistet  werden,  wenn 
eine  gltickliche  Losung  dicser  grolien  und  schwierigcn  Frage  gefunden 
werden  wurde.    Alio  die  vorgeschilderten  Verhiiltnissc  wUrden  Ubrigens 
aller  Wahrscheinlichkcit  nach   einen  Teil  des  krassen  und  auffalligen 
einbUBcn,  wenn  an  Stelle  der  Durchschnittswerte  far  ganze  Monate  die 
tatsftchlichen  Wertc  fur  jeden  einzelnen  Monat  des  Jahres  bekannt  ge- 
geben  werden  kOnnten,  weil  dann  die  Zahlen  voraussichtlich  in  einem 
gilnstigeren  Lichte  erscheinen  warden.    Unter  kcincn  Umstilnden  aber 
konnte  das  Gesamturteil  Uber  das  zurzeit  beobachtctc  Verfahren  erheblich 
anders  lauten,  weil  das  Gcsamtergehnis  nicht  gcandert  werden  kann. 
Endlich  sei  noch  auf  den  auBerordentlich  groBen  Umfang  hingewiesen, 
in  dem  Gtttcrwagcn  ihrem  eigcntlichen  Zweck  entzogen  werden.    So  be- 
f'anden  sich  in  den  Werkstattcn  (Sp.  10)  28  982  Wagen  oder  7,69  v.  H.,  fur 
Krankenwagen  und  andere  besondere  Zwecke  (Sp.  9)  10  235  Wagen  oder 
2,72  v.  II.  usw. 

Falsch  ist  es  aber  jedenfalls,  die  Zahlen  der  Spaltcn  6  12  zusammen- 
zuzahlen  und  zu  sagen,  „auf  alien  Staats-  und  Privatbahnen"  waren  fur 
den  Betrieb  nicht  verwendbar  (Sp.  13)  141  780  Wagen.  Ein  solehes  Zu- 
sammenz/ihlen  ist  bei  den  einzelnen  Bahnen  wohl  angiingig  und  kann 
daher  dort  auch  vorgenommcn  werden,  weil  dadurch  tur  die  Lage  der 
einzelnen  Bahn  ein  Urteil  Uber  ihre  Leistungsfiihigkeit  mit  ermoglicht 
wird,  fiir  die  Gcsamtheit  der  Bahnen  trifft  das  aber  nicht  zu,  denn  die 
Wagen,  die  von  der  Pcrmbahn  vermictet  werden,  werden  auf  der  Nikohu- 
bahn  im  Betrieb  gebraucht  —  es  geschieht  also  das  Gegenteil  von  dem, 
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was  im  Kopf  dcr  Tabclle  gesagt  ist  —  ebenso  verhftlt  es  sich  mit  den 
Wagen,  die  in  Sp.  7  und  8  aufgefuhrt  sind.  Wird  diesen  Ausftihrungen 
zugestimmt,  dann  crgibt  cs  sich  von  selbst,  daB  man  keine  Rechnung 
wie  Sp.  5—13  =  14  vornehmen  darf,  denn  das  Ergebnis,  „auf  alien  Staats- 
und  Privatbahncnu  standen  dem  Betriebe  312  777  Wagen  zar  Verfiigung, 
ist  ganz  falsch,  dagegen  geben  die  Qbrigen  Zahlen  dicser  Spalte  wohl 
einen  richtigen  Malistab  zur  Bcurteilung  dessen  ab,  liber  wie  viel  Wagen 
die  betreffende  Bahn  im  Betriebe  verfttgen  kann. 

So  willkommen  die  Erganzung  des  Tabellenwerkes  durch  die  aus- 
fuhrlicheren  Angaben  tlbcr  die  Verwendung  der  Lokomotiven  und  Gttter- 
wagen  ist,  so  crapflndlich  vcrmiBt  wird  die  Tabelle  (III  A):  „  Lokomotiven, 
die  sich  am  Ende  des  Jahres  1005  auf  den  Bahncn  befanden  mit  naherer 
Bezeichnung  der  Anzahl,  der  Bestiinmnng,  der  Art  dcr  Heizung  und  des 
Systems  der  Bremsen".  Diese  Tabelle  hat  bereits  im  Jahrgang  1904  Auf- 
nahme  gefunden,  so  daB  man  den  Band  85  zur  Hand  nehmen  muB,  wenn 
man  sich  im  T^ufc  des  Studiums  des  Bandes  89,  der  im  ubrigen  das 
Jahr  1905  vollstttndig  behandelt,  tiber  den  Bestand  usw.  an  Lokomotiven 
untcrrichten  will.  Das  ist  ein  Mangel.  AuBerdem  gchort  natttrlich  eine 
so  wichtige  Tabelle,  wie  die  Uber  die  Lokomotiven  fur  1905,  nicht  in 
den  Band  hincin,  der  sonst  ausschlieBlich  Nachrichten  Uber  das  Jahr  1904 
bringt  und  auf  seiner  Titelseite  dies  auch  ausdriicklich  verspricht. 

Es  ist  schon  vorher  angedeutet  worden,  daB  die  grttBcre  Ubersicht- 
lichkeit  des  gesamtcn  Tabellenwerkes  ein  Vorzug  des  Bandes  89  ist,  daC 
dicser  Vorteil  aber  nur  durch  einen  sehr  viel  grOBeren  Nachteil  erreicht 
worden  ist.  Diescr  Nachteil  muB  darin  crblickt  werden,  daB  die  Staats- 
bahnen  allesamt  in  cinem  Abschnitt  behandelt  werden,  ohne  Rtlcksicht 
auf  ihre  geographische  Lage.  Nun  ist  es  aber  einleuchtend,  daB  es  bei 
cinem  Lande  von  der  Ausdchnung  des  russischen  Reiches  auBerordentlich 
bedenklich  sein  muB,  so  verschiedene  Verhilltnisse,  wie  sie  in  Europa 
und  Asien,  viellcicht  sogar  auch  im  Kaukasus  obwaltcn,  denen  sich  dcr 
Eisenbahnbetricb  anpassen  muB  und  die  ihrerseits  bestimmend  auf  ihn 
einwirken,  so  miteinander  zu  vcrschmclzen,  daB  aus  den  Betriebsergeb- 
nissen  Durchschnittszahlen  gebildet  werden.  Eine  Folge  dieses  neuesten 
Vorgchens  ist  es  natttrlich,  daB  die  Vcrgleichsrcihen  unterbrochen  sind, 
wcil  frtther  die  Staatsbahncn  in  Europa  von  denjenigen  in  Asien  geson- 
dert  behandelt  worden  sind.  Nachdem  sie  jetzt  gemeinsam  in  einem 
Abschnitt  erschcinen  und  aus  alien  Staatsbahncn  fur  die  Betriebsergeb- 
nisso  eine  SchluBsmnme  gebildet  wird,  verschieben  sich  alio  Betriebs- 
crgebnisse  zuungunsten  der  Staatseiscnbahncn,  weil  die  zurzeit  noch 
^jinzlich  unrentabeln  asiatischen  Bahnen  die  an  und  tttr  sich  auch  schon 
nicht  gl&nzcndcn  Bctriebsergebnissc  dcr  in  Europa  und  im  Kaukasus 
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liegenden  Staatsbahnen,  die  bisher  zusammen  behandelt  worden  sind, 
noch  schlechter  erscheinen  lassen.  Das  kann  ja  auch  gar  nicht  andere 
sein,  wena  man  in  dem  Bericht  ilber  das  Jahr  1905  findet,  daB  von  den 
sflmtlichen  Staatsbahnen  vier  einen  ZuschuB  zur  Deckung  der  Ausgaben 
im  Betrage  von  42  043  047  Rbl.  beanspruchten  und  davon  auf  die  in  Asien 
gelegenen  Transbaikal-,  Sibirische-  nnd  Ussuribahn  37  812  754  Rbl.  kommen. 
Je  grOBer  das  Eisenbahnnetz  in  Asien  aber  wird,  desto  grOBer  wird  vor- 
anBsichtlich  in  den  ersten  zehn  und  mehr  Jahren  nach  der  BetriebserOff- 
nung  auch  der  Ausfall  werden,  und  desto  weniger  werden  die  Durchschnitts- 
zahlen,  die  aus  dem  gesamten  Staatseisenbahnbetrieb  gefunden  werden, 
einen  Anhalt  fur  eine  zutreffende  Beurteilung  der  Verhaltnisse  geben.  Man 
denke  nur  an  den  EinfluB,  den  z.  B.  die  Amurbahn  mit  ihren  Einnahme- 
ausfallen  und  UbermaBig  hohen  Betriebskosten  auf  die  Durchschnittszahlen, 
wie  sie  jetzt  gebildet  werden,  ausuben  muB.  Die  Aufgaben  der  Bahnen 
in  Europa  und  Asien  sind  gar  nicht  die  gleichen,  deswegen  wird  auch 
schon  bei  den  Unternehmungen  in  Asien  auf  Jahre  hinaus  mit  einem 
Betriebsverlust  gerechnet,  wtthrend  das  in  der  Regel  ftir  das  europaische 
KuGland  doch  nicht  geschieht. 

Ebenso  ist  eine  Gegentiberatellung  der  Ergebnisse  des  Staatsbahn* 
betriebs  in  RuBland  und  den  ubrigen  europ&ischen  Knlturstaaten  ziemlich 
unmdglich  gemacht,  weil  die  russischen  Staatseisenbahnen  europaische 
und  asiatische  Verhaltnisse  in  einer  Zahl  erscheinen  lassen,  man  also  ganz 
ungleichartige  GrflBen  raiteinander  in  Beziehung  setzen  mUBte.  Letzteres 
ware  ein  unmittelbarer,  erheblicher  Nachteil  filr  die  Zentralinstanzen  in 
RuBland,  denen  die  MOglichkeit  genommcn  ware,  die  FrUchte  aus  der 
mtlhevollen  Arbeit,  die  rait  der  Zusammenstellung  und  Verarbeitung  des 
umfangreichen  Zahlen materials,  wie  cs  bereits  in  einer  langen  Reihe  von 
Jahren  zusammengetragen  worden  ist,  zu  ernten.  Das  gleiche  bezieht 
sich  aber  auch  auf  alle  Interessenten,  die  aus  einem  Vergleich  nicht  nur 
zu  theoretischen  Betrachtungen,  sondern  auch  zu  praktischer  Belehrung 
kommen  wollen,  um  daraus  Hinweise  zu  gewinnen,  ob  und  an  welcher 
Stelle  die  bessernde  Hand  angclegt  werden  kann.  Alles  das  ist  aber 
natilrlich  nur  in  dem  Falle  mflglich,  daB  vergleichbare  GrOfien  einander 
gegenubergestellt  werden  kOnnen.  Bisher  war  dies  angitngig.  Bleibt  die 
Anordnung  aber,  wie  sie  fttr  den  Band  89  zuin  crstcn  Male  gewahlt 
worden  ist,  bestehen,  so  wird  leider  in  Zukunft  auf  derartige  Gegenuber- 
stellungen  verzichtet  werden  mussen,  was  in  mancherlei  Beziehung  be- 
dauerlich  ware. 

Nach  diesen  kurzen  Hinweisen,  zu  denen  die  anderweitc  Gruppierung 
des  Zahlenmaterials  AnlaB  gab,  mttge  nunmchr  die  iibliche  Berichterstat- 
tung  in  ihr  Recht  treten. 

Archir  fflr  Eisenbabnwesen.  1908.  73 
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In  den  letzten  beiden  Jahrzehnten  hat  sich  das  russische  Eisenbahn- 


netz  im  allgeiueinen  wie  f< 

3)gt  entwickclt: 

Am  Schlusse 
des 
.1  ah  res 

unifaCte 
das  gesamte 
russisehe 
Eisenbahnnctz 

Werst 
(=  1 067  m) 

Davon  kamen  auf  die 
Privat-  Staats- 
Eisenbahncn 

i 

JJa8 
Staatsbahn- 

netz 
wuchs  uin 

Werst 

% 

Werst 

% 

Werst 

1885  .  . 
1890  .  . 
1895  .  . 
1900  .  . 

1903  .  . 

1904  .    .  | 

1905  .  . 

1906  .  . 

24003 

27  238  1} 
33  105  (1  343)  I 
50007  (7103) 
55  329  (7  813) 
56614  (7  870) 
58  101   (9  364) 
60  450(11894) 

21  102 
19  231 
12  702 
15  929 

18  472 

19  079 
19198 
19  400 

87,* 
70,6 
38.4 
31,s 
33,4 
33,7 
33,o 
32,1 

2901 
8007 
20  403 
34  078 
36a57 

37  535 

38  903 
41056 

12,8 
29,4 

61,6 

68,8 
66.6 
66,3 
67,o 
67,9 

2  863 
5082 
12396 
13675 
224 
678 
1368 
2153 

Im  Jahr  1906  sind  die  nachfolgcnd  verzeichneten  Haupt-  und  Neben- 
bahnen,  so  wie  die  gleichfalls  aufgefiihrten  zweiten  Gleise  fiir  den  Betrieb 
ertfflnet  worden: 

A.  neue  Eisenbuhnlinien  und  Zweigbahnen  sind  dera  regclmaBigen 
Betrieb  ubcrgeben  worden: 
a)  Staatsbahnen:  Lange  Eroffnet 

im  europiiischen  RuCland  (ohne  Filmland):  Werst:  am: 

1.  Obuehowo — Wologda  (Nordbahn)  550 

2.  Swanka — Gostopolje    (       „       )   12 

3.  Andrejewzy  -Ssjedlez  (Weichselbahn)   176 

4.  Staryja  Dorogi— Werchutino  (Libau-Komnybahn) .  18 

5.  Wologda  — WjUtka  (Nordbahn)  594 


1.  Januar 
15.  April 
25.  „ 
20.  Septbr. 

1.  Dezbr. 


zusamraen   1  350  =  1  440  km 
....     790     1.  April 


im  asiatischen  RuCland: 
1.  Kubek— Taschkent  (Taschkenter  Bahn)  . 

insgesamt  Staatsbahnen  2  140  =  2  284  km. 

b)  E^rivatbahnen: 

im  europUisehen  RuCland: 
1.  Goroblagodatskaja— Nedeshdinski  Fabrik 

(Bogoslower  Bahn)     182     1.  Septbr. 
im  asiatischen  RuCland:  keine 


Staats-  und  Privateisenbahnen  insgesamt  2  322  =  2  477  km. 
AuBerdem   sind   noch  33  Werst  (=35  km)  AnschluCgleise  erbaut 
worden  und  zwar  13  Werst  (=  14  km)  an  Staatsbahnen,  die  far  den  all- 


l)  Die  ( )  Zahlen  betreffen  die  Eisenbahnen  im  asiatischen  RuCland. 
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gemeinen  Verkehr  bestimmt  sind,  und  20  Werst  (=  21  kra)  an  Privatbahnen, 
die  ausschlieGlich  dem  Privatverkehr  vorbehalten  worden  sind. 

B.  Auf  bereits  im  Betriebe  befindlichen  Balincn  wurden  zweite 
Gleise  erbaut: 


a)  auf  Staatsbahnen:  Utage  Eroffnet 


im  europtiischen  Ruliland: 

Werst: 

am: 

1.  Ssuchcdnew— Sagnansk    (Weichselbahn)  .    .  . 

18 

o 

_ . 

Januar 

2.  Andrejewzy— Ssjedlez      (         „         )  .    .  . 

176 

25. 

April 

3.  Skarshisko— Ssuchodnew  (         „         )  .    .  . 

8 

1. 

Juli 

4.  Sagnansk — Kjelzy           (         „         )  .    .  . 

15 

1. 

78 

5. 

Oktober 

6.  Ssinelnikowo— Alexandrowsk  (Sudbahnen)  .  . 

71 

14. 

7.  Makoschino — Bachmatsch  (Libau-Komnybahn)  .  . 

45 

15. 

•• 

8.  Kjelzy— Slawkow  (Weichselbahn)  

133 

15.  Novbr. 

zusammen     544  =  581  km. 

im  asiatischen  RuCland:  keine. 
b)  auf  Privatbahnen:  keine. 

Am  SchluC  des  Jahres  1906  waren  im  Bau  begriffen: 
A.  fur  Rechnung  der  Staatseisenbahnverwaltung: 
im  europaisehen  RuGland: 
I.  Jekaterinenbahn: 

Schirokowo — Zweigbahn  (fiir  den  Gtiterverkehr, 


Mai  1902)1)   2  Wergt 

2.  Libau — Roranybabn: 

Werchutino— Mrjetschje   10 

8.  Permbahn: 


Zweigbahn  zum  Hafen  am  WjatkafluB1)   4 

4.  Sud-Ostbahnen: 

Teilstrecke  von  der  Werst  135  der  Linie  Chazepetowka 

— Swjerewo  bis  zur  Station  Lichaja   16  „ 

Zweigbahn  von  Bairak  (Haltestelle  der  Kursk-Charkow- 

Ssewastopoler  Bahn)  zur  Station  Gorlowka  ....        3  „ 

5.  Bologoje-Polotzker  Bahn: 

Teilstrecke  Bologoje— Ostaschkow  (Mai  1906) ')    ...     101  „ 
„        Ostaschkow  —  Polotzk    (Gtiterverkehr  Mai, 
Personenverkehr  Juni)1)  328 

6.  Zweite  Jekaterinenbahn: 

die  Brttcke  ttbcr  den  Dnjepr  (Teilstrecke  Kitschkass  — 
Alexandrowsk) 

»)  Seit  dem  angejfobrnen  Zeitpunkte  fiir  den  zeitweilignn  Verkehr  eroffnet. 

73* 
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7.  Moskauer  Ringbahn: 

Ringbahn  der  Stadt  Moskau   51  Werst 

die  Verbindungsbahnen   63  „ 

8.  Perm -Jekaterinburger  Bahn: 

Perm— Jekaterinburg   367  „ 

9.  Polotzk-Ssjedlezer  Bahn: 

Polotzk— Jekaman  (doppelgleisig)   3 

Jekaman — Andrejewzy  (doppelgleisig;  Oktober  1906) l)     405  „ 
Zweigbabnen  bei  den   Stationen  Bologoje,  Welikije, 
Luki,  Newel,  Molodetschno,  Mosty,  Wolkowysk  und 

Poletzk  zusaramen   20 

Grodno— Mesty   58  „ 

10.  Cheraon-Nikolajewsker  Bahn: 

Cherson— Nikolajewsk   60  „ 


zusammen  1  456  Werst 
=   1  553  km 


im  asiatischen  RuBland: 

1.  Sibirische  Bahn: 

Sima— Polowina   137  Werst 

2.  Ssutschan-Kohlenbahn : 

von  der  Werst  30  zur  Station  Kongous,  Station  der 

Ussuribahn   75 

von  Kongous  -  Ssutschan  (schmalspurig  0,851  saschen) 

Station  der  Ussuribahn   35  „ 

3.  Uluchanlu-Dshulphaer  Bahn: 

Uluchanlu — Nachitschewan  (August  1905)1)   135  „ 

Nachitschewan— Dshulpha  (November  1906)1)  ....       43  „ 

zusammen     425  Werst 


--     453  km. 


B.  Pilr  Rechnung  von  Privatgesellschaften: 
im  europftischen  RuCland: 

1.  War8chau-Wiener  Bahn: 

AnschluCgleis  zur  Kohlengrube  Ignati  (schmalspurig)  .  9  Werst 
von  der  Station  Sombkowizy-Ssontschow  (schmalspurig)       20  „ 

2.  Moskau-Kasaner  Bahn: 

Zweigbahn  von  Kindjakowka  zum  Ilafen  Ssimbirsk 

(Gtttcrvcrkehr,  Dezember  1900)  r>   8  n 

3.  Moskau  Kiew-Woronosher  Bahn: 

NawljU  -  Sepnowo  (Sseredina  Buda)   74  n 

Chutor  Michailowski— Tereschtschinskaja   42  „ 


l)  Seit  deni  angegebenen  Zeitpunkte  fiir  den  zeitweiligen  Verkehr  erbffnet. 
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4.  Gesellschaft  ftlr  den  Bau  und  Betrieb  von  Zufuhrbahnen 

im  Weicbselgebiet: 
Warschau— Ridimin  (schmalspurig;  August  1899)1)  .   .      18  Werst 

5.  St.  Petersburg-Ssestrorjezker  Bahn: 

von  der  Kolonnaer  Chaussee — Flttgow  Perewlok  (April 

1904) !)   2  n 

von  Flttgow  Perewlok — BotkinstraBe   3  „ 

6.  Rjftsan-Uralsker  Bahn: 

Teilstrecke  Krasnikutt  bis  zur  Ausweichestelle  No.  16 

(November  1906)1)   479 

Ausweichestelle  No.  16 — Astrachan   38  „ 

Zweigbahn  zum  Hafen  am  FluB  Busan   2  „ 

7.  Bogoslowsker  Bahn: 

Zweigbahn  zur  Werchne-Turinsker  Fabrik   2  „ 

zusammen     697  Werst 

im  asiatischen  RuBland: 

keine  

insgesamt  im  europaischen  und  asiatischen  RuBland     697  Werst 

=     743  km. 

C\  Fttr  Rechnung  der  Militarverwaltung: 

Kowel— Wladimir  Wolynski  (17.  August  1906) J)  ...  55  Werst 
Bersmein-Phirjusa  Phirjusaer  Zufuhrweg  (schmalspurig; 

15.  April  1906)   21  „ 

zusammen       76  Werst 
81  km. 

D.  im  GroCfttrstentum  Finnland: 

a)  fttr  Rechnung  des  Grofifttrstentums : 

Elisenwar— Punkachar  (Oktober  1906) l)   51  Werst 

Punkachar— Neuschlot   26  „ 

b)  fttr  Rechnung  Privater: 

Kjumi  zur  Fabrik  Karchula  (Mai  1900;  schmalspurig)  .        5  „ 

zusammen       82  Werst 
—       87  km. 

Es  waren  also  ttberhaupt  im  Russischen  Reiche  im  Bau  2  771  Werst 

=  2  956  km. 

Von  diesen  2  771  Werst  waren  am   1.  Januar  1907  1  657  Werst 
—  1  767  km  fttr  den  zeitweiligen  Verkehr  eroffnet  worden. 

l)  Seit  dem  angegebenen  Zeitpunkt  fur  den  zeitweiligen  Verkehr  eroffnet. 
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Stellt  man  das  zahlenmftUigc  Ergebnis  gegentibcr,  so  findet  man 

folgendcs: 


1 

i 

1 

1902 

1903 

1  904 

1905 

1  906 

j 

■      *            - "  - 

Werst  (=  1  067  m) 

1. 

Dem  Verkehr  warden  ubergeben 

t 

i 

neue  Strecken: 

.  .            i  i»  Europa 
{ in  Asicn . 

856 

1 

%> 

567 

107 
1  136 

1  350 
790 

b)  Privatbahnen  in  Europa  .  . 

159 

640 

600 

105 

182 

4 

c)  im  GroBfur.stcntum  Filmland 

92 

200 

165 

— 

2. 

Zweite  Gleise  wurden  gelegt: 

l 
i 

i  in  Europa 
a)  aut  Staatsbahnen  (  . 

[  in  Asicn . 

18 

91 

50 



119 
6 

544 

b)    „    Privatbahnen  in  Europa 

— 

108 

7 

! 

c)  im  GroBfurstentum  Finnland 

8 

29 

8 

— 

3. 

Im  Ban  begriffene  neue  Linien: 
fur  Rechnung: 

i 

.   ,                        1  in  Europa 
a)  des  Staates   .   .  {  . 

[  in  Asien . 

2573 
2000 

3  044 
1  989 

2  734 
2036 

2839 
1  097 

1456 

425 

b)  von   Privatgrsellsehaf'ten  in 

i 

1  432 

1091 

1  034 

922 

697 

e)  der  Militarverwaltuug  .   .  . 



~" 

76 

d)  d»s  GroCfurstcntumsFinnland 

290 

170 

82 

82 

1 

82 

i 

Chinesischc  Ostbnhn  

2  374 

1 



Daraus  ergibt  sich,  daC  die  staatliche  Bautatigkeit  seit  11)03  rapid 
zuriiekgegangen  ist,  namlich 

1903  ....  von  5033  Worst 

1904  .  .  .  .  auf  l  770  „ 
190.">  .  .  .  .  „  3  93(3  „ 
1900  gar    .    .    „    1  881     „  ! 

Das  bedeutet  einen  KUckgang  um  G2,G  v.  H. 

Wenn  man  sich  dagegen  nach  der  Anzahl  von  Planen,  und  hiiufig 
schon  bis  ins  einzelne  ausgoarbeiteten  Planen,  wie  sie  die  Fach-  und 
Tageszeitungcn  fortgehend  in  groBer  Zahl  bringen,  ein  Bild  von  der 
Bautatigkeit  machen  wollte,  so  kame  man  unwillkurlich  zu  der  Annahme, 
daC  in  Rutland  an  alien  Eckcn  und  Enden  riistig  am  Ausbau  des  Eiaen- 
bahnnetzes  gearbeitet  wird.  Diese  Auffassung  wird  aber  griindlich  zu- 
niehtc  gemacht.  wenn  man  die  vorstehende  Aufstellung  liest.    Kaum  ein 
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Drittel  von  dem,  was  vom  Staate  noch  Im  Jahre  1903  unternommen 
wurde,  wird  im  Jahr  1906  noch  zu  leisten  beabsichtigt.  Zudem  findet 
ein  Ausgleich  durch  die  private  Baut&tigkeit  nicht  statt,  wenngleich  der 
Rfickgang  hier  nicht  so  groB  ist.  Dieser  auffallend  geringen  Bautiitigkeit 
gegeniiber  regt  sich  aber  dor  Wunsch  nach  neuen  Verkohrswcgen  uberall. 
Je  wcniger  gunstig  die  Lage  von  Uandcl  und  Industrie  ist,  desto  grOBer 
ist  der  Wunsch,  mit  Hilfc  guter  und  billiger  Absatzmtfglichkeiten  den 
Wettbewerb  aufrecht  erhalten  zu  kOnnen.  Diesem  Bedurfnis  wird  zurzeit 
in  Rutland  sehr  wenig  Rechnung  getragen,  offenbar  kann  sich  der  Riese 
noch  nicht  von  den  schweren  Schlagen  erholen,  die  ihn  im  Osten  seines 
groBen  Reichs  getroffen  haben.  Ob  unter  diesen  Umstanden  nicht  doch 
diejenigen  Recht  behalten  werden,  die  ihre  Stimme  gegen  den  Bau  der 
Amurbahn  erhoben  haben,  rauB  die  Zukunft  lehren.  Eines  ist  aber  wohl 
gewiB,  daB  RuBland  neben  den  Milliarden  fur  den  fernen  Osten  kaum 
ebensoviel  Geld  fur  den  Ausbau  des  europaischen  Eisenbahnnetzes  finden 
wird.  Das  Vorgehen  beim  geplanten  Bau  der  Nord-Donezbahn  zeigt  auch 
schon,  daB  man  in  RuBland  wieder  den  Bau  von  Privatbahnen  unter  staat- 
licher  Garantie  zu  unterstutzen  bereit  ist.  Damit  kehrt  man  aber  anschei- 
nend  wieder  zu  dem  System,  das  vor  etwa  20  Jahren  vcrlassen  wurde, 
zuruck. 

Ob  damit  dem  Eisenbahnbau  neuer  AnstoB  zuteil  werden  wird,  laBt 
sich  zurzeit  schwer  ubersehen,  denn  auch  mit  Hilfe  der  staatlichen  Garantie 
kann  Geld  leicht  nur  beschafft  werden,  wenn  der  Kredit  lest  stent,  den 
der  garantierende  Staat  in  Anspruch  nimmt.  Soweit  die  Bedingungen  fur 
die  Geldgewahrung  bei  der  Nord-Donezbahn  bekannt  geworden  sind,  kann 
man  unmOglich  behaupten,  daB  die  staatliche  Garantie  cine  billige  Geld- 
beschaffung  ermftglicht  hal. 

1.   Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

Im  Jahre  1905  waren  in  RuBland  (auBer  Finnland,  das  im  folgenden 
nicht  berucksichtigt  wird)  Eisenbahnen  vorhanden: 


1896 


1  904 


1905 


am  Schlusae  des  Jahres 


Werst 


die  Lftnge  der  im  Betrieb  {^vv^seuen 
Eisenbahnen  


66614 


35  276 


68  101 


davon  waren: 
zweigleisig    .   .  . 
in  Staatabetrieb 
„  Privatverwaltung 


10  643 
37  535 
19  079 


7  573 
2-2  s27 
12  449 


11350 

38  903 
19  198 
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Auf  dlesen  Bahnen  fanden  sich  die  nachfolgend  verzeichneten  Be- 
triebsmittel: 


am  Schlusse  des  Jahres 

1 

Es  waren  vorhanden 

1  8  9  7  >) 

1  904 

1905 

im 

auf  I  I 

im 

i 

auf  1  | 

im 

auf  1 

ganzen 

Werst 

ganzen 

Werst 

ganzen 

Werst 



9  200 

0,85 

16  299 

17  247 

1 

(),?:>(, 

davon  waren: 

i 
• 

Personenzuglokomotiven .   .  . 

1 

E 

Lokomotiven  furPersonen-und 

>  1  942 

_ 

2996 

3  477 

— 

1 

Qiiterzugdienst  i 

J 

1 

Giiterzuglokomoti  ven : 

1 

8achsige  

1 

;i  744 

_ 

4  .   

0  161 

8  565 

170 



1 

ool 

r 

i 

6  -   

70 

352 

t 

andere  Lokomotiven  (Fairlie-  j 

1 

I 

1 

1 

1 
1 

250 

Tenderlokomotiven  (Stations- 

1 

286 

I 

578 

579 

Von  den  uberhaupt  im  Betriebe 

1 

I 

1 

betindlichen  Lokomotiven 

r 

befanden  sich: 

12056 

12977 

auf  Privatbahnen  (oh  ne  Bahnen 

ortlicher  Bedeutung)  .  . 

- 

4001 

- 

0,25.5 

4  029 

i 

Es  waren  vorhanden 


am  Schlusse  des  Jahres 

1905 


1896 


im  auf  1 
gsnzen  Werst 


im  auf  1 
gAneen  Werst 


Personenwagen  

diese  hat  ten  Achsen  .  . 
davon  waren,  ausschliefil. 

der  Reservewagen: 
2achsige  Personenwagen  . 

3  »  p 

4  n  n 

Sitzplatze  


10075  — 
30900  0,M 


1230 

6  752  - 

1  897  — 

370  688  - 


18  660   |  — 
59804    j  !,<« 


3522  ( 
7  740  ! 
7398 
651  506 


>)  Ober  den  Bestand  an  Lokomotiven  fur  1896  fehlen  amtliche  Zahlen. 
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a 

am  Schlusse  des  Jahres 

Es  waren  vorhanden 

1896 

1904 

1905 

im 

auf  1 

im 

auf  1 

im 

auf  1 

ganzen 

Werst 

ganzen 

Werat 

ganzen 

Werst 

J  196195 

1  vol 

1  buW 

362345 

1)  387  806 

die80  hatten  Achsen  .  . 

398031 

11,80 

736629 

13,47 

786917 

14,14 

Tragfahigkeit  der  Guter- 

wagen  Pud 

135118  472 

262693  780 

291235906 

_ 

durchschn.  Tragfahigkeit 

eines  GtiterwagenB  Pud 

692,23 

724,73 

: 

753 

361 

i 

623 

650 

Die  Gttterwagen  ordnet  der  Bericht  dieses  Mai  auch  nach  ihrer  Trag- 
fahigkeit, dabei  ergibt  sich,  daC  vorhanden  waren  mit  einer  Tragfahigkeit 


ij      auf  den 
,  Staatsbahnen 

auf  den 
Privatbahnen 

Uberbaupt 

v.  H. 

bis  610 

Pud  (= 

9992 

kg) 

4409 

1561 

5  970 

1,43 

zu  610 

(  — 

9992 

.) 

16  241 

7724 

23  966 

6,14 

von  610—  760 

9  992- 

12286 

.) 

3  470 

5453 

8  923 

2,98 

zu  760 

(  = 

12285 

-) 

228516 

79  844 

308860 

78,93 

von  760-  900 

12285- 

14  742 

*) 

10009 

5112 

15  121 

3,87 

zu  900 

» 

(  = 

14  742 

■  > 

18316 

6  489 

23  805 

6,09 

von  900-2000 

* 

(  = 

14  742- 

32760 

2963 

1590 

4  543 

1,16 

Danach  ist  der  Gtiterwagen  von  750  Pud  Tragfahigkeit  als  der 
Normal  wagen  der  russischen  Eisenbahnen  anzusehen. 

Demgegenuber  lassen  sich  fur  Deutschland  die  nachfolgenden  An- 
gaben  machen,  hier  gab  es: 


1903 

auf 
1  km 

1904 

auf 
1  km 

1  905    '  ™f 
1  km 

20845 

3,93 

21418 

3,w 

22006 

4,oi 

42143 

43  394 

44  924 

diese  hatten: 

103  636 

1,995 

108525 

2,049 

104  184 

2,124 

Sitz-  und  Stehplatze   .  . 

1944  636 

2020593 



2  103  646 

Gepack-  und  Giiterwagen  . 

427  790 

436  769 

453  620 



dies**  hatten  Achsen  . 

871  840 

16,48 

891  348 

16,.vs 

926062 

16,91 

Tragfahigkeit  der  Guter- 

1 

6  327928 

6498819 

- 

5788492 

2  361 

: 

2351 

2  467 

l)  AuUerdem  noch  2882  Reservewagen  mit  6010  Achsen. 
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Ober  die  Leistungen  der  Betriebsmiltel  gibt  nachstehende  Tabelle 
Auskunft: 


Leistungen  der  Betriebsmittel 


1896 


1  904 


1905 


Zahl  der  gefahrenen  Ziige  

diese  Ziige  haben  durchfahren  Werst 

Durchschnittlich    kamen   auf   1  Werst 
Bahnlange  geleistete  Zugwersi: 

im  Jaiire  

in  24  Stunden  

Von  alien  Lokomotiven  zusammen  wur- 
den  gefahren  Werst 

Von  dieser  Gesamtleistung  der  Loko- 
motiven kamen  auf: 

a)  Verkehrsziige  von  grofier  und  mitt- 
lerer  Fahrgeschwindigkeit  Werst 

% 

b)  Verkehrsziige  von  geringer  Fahr- 
geaihwindigkoit  Worst 

% 

c)  Militarziige   Werst 

% 

d)  Dicnstzuge  Werst 

% 

im  ganzen  auf  Ziige   ....  Werst 

% 

davon  wurden  mit  2  Lokomotiven  ge- 
fahren  Worst 

Feruer: 

a)  ohne  Ziige,  leerfahrend  .   .  Werst 

b)  im  Rcservedienst  .... 

c)  beira  Rangierdienst  ... 
uberhaupt  a  +  b  -f  c  .   .  . 

% 

Von    aamtlichen   Wagen    wurden  ge- 
loistt  t  in  Taua.  Aehsw. 

Im  Durchschnitt  wurden  iiber  1  Werst 
Bahnlange  gefahren  im  Jahre  Achsen 

Von    der    Gesamtzahl    dor  geleisteten 
Wagenachswerat  kamen: 
auf  die  Personen-  und  Postwagen  "/0 
,  Gepack-  und  Giiterwagen  , 


I! 


1  786  489  3  701  434 
190160693  346156858 


I 


5729 

16,69 


6  431 

17,67 


3  615  612 
341334  436 


6  139 
1 7,oi 


266  047  731       481  821  958      488  030  991 

I  : 


71913  042 
27,03 

125  310  439 
47,>o 
1  583  U87 
0,60 


128  985  747 
27,18 

208  186  456 

43,34 

26  366801 

5,46 


6  583  244        12451  560 

I 


2,47 

205  389  812 
77,ao 

15  229119 

10  283  138 
4  155  795 
46  218  986 
60  657  919 


10  819074 


346  876 


I 

i 

17 

83 


2,.MJ 

370990  664 
79,oo 

24  561  749 

21  751  705 
5  754  513 
83  325  176 
110  831396 

22,95" 

19514485 

363  620 


19 
81 


12G728  594 

189  929  305 

38,»i 
41  750092 

8,w 
11  536  000 

2,36 

369  948  991 

75,77 
28  809  022 

24  026  494 
5  303  669 
88  757  837 
118088  000 
22,71 

18  900  322 
344  010 


78 
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Leistungen  der  Betriebsmittel 

i 

1896 

i 

1904 

1  905 

An  Wagenachsen  kamen  im  Mittel: 

i 

auf  einen  Verkehrszug  von  grofter  und 
mittlerer  Fanrgeachwindigkeit  .  . 

33,14 

32,97 

32,oo 

auf  einen  Verkehrszug  von  geringer 
Fiihiirt'sohwindisrkt'it  

1 

71,71 

1 

69,37 

68,37 

1 

62,44 

66,54 

63,38 

30,27 

50,51 

51,TS 

60.7S 

durehschnittlich  auf  einen  Zug  .   .  . 

66,90 

56,^7 

65,37 

Fur  Deutschland  lassen  sich  die  folgenden  Zahlen  gegeniiberstcllen : 

1896 

1  904 

1  905 

9  476484 

12  831  630 

13  798  429 

2.  auf  1  km  Betriebslange  kamen 

8  345 

10  654 

10931 

3.  auf  1  km  Betriebslange  kamen 

.  «. 

28^ 

29,w 

4.  von  s&mtlichen  Ziijren  wurden 
Wagenaehskm  geleistet  in  Tausenden 

15  336  414 

21362  995 

22  782  106 

und  zwar: 

,  1 

a)  von  den  Porsonen-  und  Post- 

3  621  761 

5  562  855 

5  952031 

b)  von  den  Gepftck-  und  Giiter- 

wagen  inTausenden      11714  663    ,    15800  140       16  830075 

|l 

5.  Wagenachnen  kamen  auf  einen 

Giiterzug  durchschnittlieh     .    .  Anz.  72   j  65  66 

I  i 

t)ber  die  verhaltnismaCig  schnell  fortschreitende  Ausrttstung  der 
Lokomotiven  und  Wagen  mit  durchgehender  Bremsvorrichtung  goben 
die  nachfolgenden  Aufzeiehnungen  im  einzelnen  ntthere  Auskunft: 
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Lokomotiven 

mit  durchgehenden  Bremsen  sind 

Stand  am  Schlusse  des  Jahres 

vor- 

ausgeriistet 

handen 

davon  nach  den  Svstemen 

ttber- 
haupt 

Westing- 

house 

—  : 

Hardy 

undergo 

1902 

14  326 

4  168 

3  643 

215 

310 

1904 

15  811 

#  OOD 

6694 

32 

910 

1905 

16  732 

9898 

8  814 

I 

1  064 

da  von  besitzen  die  Bahnen : 

1 
I 

1 

Baltische  und  Pleakau— Riga .  . 

Staat 

308 

215 

213 

i 

■2 

2 

Bjelgorod— Ssumy  

Privat 

12 

_ 

— 

— 

3 

War8chau— Wien  

i 

360 

265 

29 

i 

236 

4 

816 

448 

310 

— 

13* 

5 

Staat 

1296 

1  131 

1 128 

3 

6 

Transkaukasus  

559 

482 

482 

— 

_ 

7 

Kursk— Charkow— Ssewastopol  . 

740 

388 

388 

— 

— 

8 

453 

266 

266 

— 

— 

9 

Privat 

6 

6 

6 

— 

— 

10 

Moskau — Brest  

Staat 

553 

290 

290 

— 

— 

11 

Moskau— Windau— Rybinsk    .  . 

Privat 

346 

267 

106 

i 

162 

12 

n 

421  278 

88 
167 

— 

185 

13 

Moskau— Klew—Woronesh .  .  . 

l» 

386  215 

i 

68 

u< 

l4y 

Staat 

323 

239 

239 

— 

— 

Moskau—  Nishny-Nowgorod    .  . 

•> 

277 

182 

182 

— 

15 

267 

201 

201 

— 

16 

Nikolai  

728 

465 

465 

— 

— 

17 

292 

93 

93 

— 

— 

18 

354 

187 

187 

— 

— 

19 

r 

■ 

584 

252 

252 

— 

20 

» 

566 

310 

308 

i 

.  i 

2 

21 

Privat 

763 

234 

65 

22 

Staat 

516 

304 

304 

23 

St.  Petersburg— Warschau  .   .  . 

614 

359 

270 

89 

24 

467 

217 

209 

8 

26 

a 

492 

447 

447 

« 

26 

Privat 

775 

155 

86 

70 

27 

Staat 

1  402 

802 

736 

i 

66 

263 

92 

92 

29 

1022 

800 

800 



30 

» 

657 

184 

184 



31 

118 

68 

68 

32 

117 

61 

61 

i)  Nicht  aufgenommen  sind  die  Bahnen  von  drtlicher  Bedeutung  und  die 
schinalspurigen  Bahnen,  mit  AuBnahme  der  Warschau-Wiener  Bahn. 
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Personen wagen 


mit  aurchgehenden 

Brrmsen  ausfferiistet 

Stand  am  Schlusse  des  Jahres 

rait 
Achsen 

vor- 
handen 

Anzahl 

mit  ge- 
bremsten 
Achsen 

auOerdem 

ntir  m  i  t 

Leitungs- 
rfthren 
versehen 

• 

16239 

61931 

10  726 

34  718 

4  988 

! 

1904 

17505 

55  849 

12658 

40837 

5  763 

i 

! 

190o 

16  362 

68  809 

13  953 

45  300 

4  470 

davon  besitzen  die  Bahnen: 

1 

BaiUsche  und  Pleskau— Riga.  . 

Staat 

641 

2048  i 

479 

1  340 

168 

2 

Privat 

14 

1 

54 

17 

63 

3 

Warschau— Wien 

» 

553 

1  749 

454 

1  505 

280 

4 

* 

655 

627 

1  796 

102 

Staat 

707 

2  169 

438 

1  272 

366 

6 

500 

1  50R 

419 

1  857 

65 

7 

Kursk— Charkow— Ssewastopol  . 

796 

2  710 

ftOil 

2  144 

203 

8 

»» 

364 

1  189 

334 

930 

76 

9 

Privat 

65 

176 

15 

44 

10 

Staat 

578 

1  938 

475 

1  674 

170 

11 

Moskau— Windau— Rybinsk    .  . 

Privat 

455 

1  532 

444 

1  374 

58 

12 

470 

1  499 

414 

1  026 

166 

13    Moskau— Kiew—Woronesh .  .  . 

1  545 

284 

932 

73 

■<! 

Staat 

646 

2308 

578 

2161 

172 

Moskau— Nishny-Nowgorod    .  . 

337 

1  021 

206 

610 

180 

15 

- 

405 

1  369 

348 

1  020 

92 

16 

1  006 

3  864 

I     1  138 

4  280 

7 

17 

394 

1  226 

119 

438 

85 

18 

331 

978 

287 

764 

84 

19 

n 

619 

2080 

496 

1783 

212 

20 
21 

609 

1  985 

470 

1342 

139 

Privat 

571 

1  990 

564 

1912 

161 

22 

Ssamara— Slatoust  

Staat 

825 

2226 

289 

1  014 

226 

23 

St.  Petersburg- Warschau  .   .  . 

n 

745 

2641 

736 

2188 

24 

Ssyssran — Wjasma  

- 

481 

1  511 

391 

1  327 

1  AT 

25 

549 

1  782 

381 

1390 

184 

26 

Privat 

968 

2  967 

410 

1  320 

346 

27 

Staat 

1  327 

4  173 

961        2  804 

453 

28 

500 

1386 

347        1  388 

172 

29 

1  150 

3  244 

764 

2  665 

30 

356 

998 

136 

416 

16 

31 

Ussuri  

« 

153 

479 

145 

489 

30 

32 

n 

182 

599 

154 

562 

37 
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Stand  am  Schlusse  des  Jahres 


Guterwagen 


vor- 

mit 

handen 

Achsen 

in 

Tausende 


davon  mit  durch- 
gehenden  Brem- 
sen  ausgeriistet 


auller- 
dem  nur 

mit 
Leitung*- 

Anzahl    brein8~tcri  rShren 
Achsen  versehen 


mit  ge- 


1902 

332,0 

675, ti 

4016 

8250 

1  651 

1903 

348,6 

705,s» 

5  913 

12  658 

5  057 

1904 

359,0 

726,7 

7  712 

16  143 

8  933 

davon  besitzeu  die  Bahnen : 

I 

Baltische  und  Pleskau— Riga .  . 

Staat 

4  182 

8  391 

14 

28 

79 

2 

Bjelgorod— Ssumy  

,  Privat  , 

380 

760 

80 

160 

3 

D 

12856 

26  071 

21 

42 

137 

4 

1  - 

16  162 

33  713 

19 

38 

16 

r» 

Staat 

31  162 

64  896 

74 

148 

245 

« 

i 

13  593 

28224 

6  149 

1290O 

3  602 

7 

Kursk- Cliarkow-Ssewastopol  . 

■ 

19  312 

38  656 

6  002 

10004 

69 

8 

i 

10644 

21  294 

20 

40 

61 

<> 

Privat 

970 

1  940 



10 

7  047 

14  894 

89 

178 

20 

11 

Moskau  -Windau— Rybinsk 

Privat 

10  749 

21  516 

28 

56 

91 

12 

H 

13  333 

26  946 

47 

134 

731 

13 

Moskau— Kicw— Worunesb  . 

« 

7  793 

15  611 

1  133 

2266 

~ 

< 

Moskau— Kursk  

:    Staat  1 

7  234 

14  518 

84 

168 

151 

Moskau  -Nishny-Nowgorod 

n 

7  937 

15  880 

33 

66  48 

15 

5  975 

11  969 

23 

46  66 

16 

i 

20(195 

40  400  ' 

47 

94  — 

i  " 

5  924 

11  863 

134  17 

18 

7848 

15  696 

3 

19 

Weicbsel  

13  468 
12  82t) 

26  948 

1  104 

2  208 

57 

20 

25  798 

25 

50 

39 
24 

21 

20  366 

40  733 

6 

12 

22 

Ssainara — Slatoust  .... 

Staat 

14  462 

29711 

21 

46 

63 

23 

St.  Petersburg — Warschau  . 

9  91.2 

19856 

128 

274  375 

24 

i 

10516 

21  034 

17 

34  38 

25 

12041 

24  093  2 

- 

26 

Siidost  

21318 

42  642 



- 

27 

28  484 

57  039  346 

716 

539 

28 

.  i 

6  745 

13  490 

2110 

4220 

3  443 

29 

Sibirische  

•       1  a 

18076 

36  998 

643 

I  400 

788 

30 

8157 

16  333 

1  789 

3  592  > 

31 

2  663 

5  306 

44 

88  , 

1  028 

32 

2  327 

1 

4  646 

r 

_ 

i 
i 
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ttber  die  Verwendung  der  Gtiterwagen  gibt  zum  ersten  Male  eine 
Tabelle  Auskunft,  der  die  nachfolgenden  Angaben  entnommen  werden 
kOnnen.  Die  Zahlen  sind  Durchschnittswerte ,  berechnet  auf  einen 
Monat  (vgl.  S.  1117  unten). 


1   '1      2      l       3      1      4  5 


Laufende  Numiuer 

i 
i 

1 
! 
1 

1 

Ea  waren  G  lit  en 
ange- 

eigene 

mietete 

vu^eri  vorhn 

im  Aua- 
tausch 

Bcbuldig 
geblie- 
bene 

ntlen 

demnach 
liber- 
haupt 

auf  alien  Staats-  und  Privatbabnen 

37/;  rvvi 

Qu  OS" 

38  Soo 

39  212 

464  557 

■ 

i 

Baltische  und  Pleskau— Riga  .  . 

A 

4  l^D 

110 

4  236 

o7o 

12 

390 

Q 
O 

«  «  r  _         ■_             «  ■  » •  _ 

in  qij 

oo 

2  681 

15  557 

4 

tt*  r  i      i*i  i 

14  1/24 

14  924 

o 

¥     1    —  1 

OQ  4QO 

1  CO? 

I  bo/ 

31  076 

b 

i  q 

16  v>  M 

69 

13  689 

i 

Kursk— Charkow— Ssewastopol  . 

1  O  77/1 

1  U4/ 

891 

21  708 

o 
O 

T    *  t                    T  % 

inn  i  a 
1 U  U4U 

363 

1 1  072 

a 

T          1  _ 

134 

1  094 

1  A 

1U 

7  nil 

/  U44 

421 

7  465 

11 

Moskau— Windau— Rybin&k   .  . 

10  976 

123 

123 

11  222 

12 

X  a*        1    _  T*" 

Mo8kau — Kasan  

13  0H2 

33 

1  12rt 

14  163 

13 

Moskau—  Kiew — Woronesh  .    .  . 

7  84G 

331 

820 

9  097 

7  010 

735 

433 

8  178 

»{ 

Moskau— Nishny-Nowgorod    .  . 

7  652 

32 

696 

8  380 

15 

yii               t          _  i  l 

6  979 

129 

7  108 

10 

XT  •  t_  _  I  • 

17  915 

166 

1*5 

18  260 

17 

r>  -  _ 

5  998 

603 

3o0 

6  951 

18 

_i  •  • 

7711 

343 

29H 

8  3a2 

19 

1»T     *     |  1 

13  471 

— 

370 

13  841 

20 

r%  t                  J~\  1 

12  798 



... 
o3 

12851 

21 

21670 

374 

9511 

31555 

22 

11  976 

4  310 

3  106 

19  392 

23 

St.  Petersburg— Warschau  .   .  . 

10226 

375 

54 

10  655 

24 

10  473 

3  247 

185 

13  905 

25 

Charkow— Nikolajew  

11  745 

70 

71 

11  886 

26 

21261 

1  424 

7  720 

30  405 

27 

28  557 

1669 

600 

30  826 

28 

5  763 

6001 

3  162 

14  926 

29 

Sibirische  

16  458 

15  320 

5  637 

37  315 

30 

Mittelasiatiscbc  

8561 

8  561 

31 

2  653 

— 

2653 

32 

1  998 

394 

2392 
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1 

6 

7 

8 

9 

Laufende  Nummer 

Eb  fanden  Wagen 

an 

f  rpm  (\  ft 
i>finii(.  ii 

ver- 
mietet 

von 
fremden 

i m   A  lis* 

tausch 
■cbuldig 
Keblieben 

beladen 
von  der 
Nacbbar- 
bahn  zur 

WftitAr- 

rungnicbt 

tiber- 
nommen 

zu 

Kranken- 
wagen  und 
zu  anderen, 

n  i  r  Yi  t 

Ulvill 

7  week  en 

eince- 
ricbtet 

auf  alien  Staats-  und  Privatbahnen 

45  750 

40  462 

5  854 

10235 

1 

Baltische  und  Pleskau—  Riga .  . 

557 

54 

8 

2 

33 

13 

7 

2 

3 

tlf                   ■                       « «T • 

1897 

77 

4 

vrt 1         ■ •  ft  ft 

421 

1  544 

217 

6 

2607 

4  327 

1  100 

6 

Transkaukasus   

153 

i  

181 

7 

Kursk— Charkow— Ssewastopol  . 

3  381 

1840 

657 

8 

2034 

479 

853 

9 

7 

10 

1  275 

156 

93 

11 

Moskau— Windau-Rybinsk  .  . 

588 

103 

13 

419 

12 

260 

306 

881 

13 

Moskau-KU'w— Woronewh .   .  . 

384 

58 

34 

.  J 

2511 

345 

240 

V  Moskau— Nishny-Nowgorod   .  . 

588 

284 

230 

15 

1  145 

43 

16 

2  898 

212 

200 

35 

17 

289 

538 

57 

18 

1003 

103 

55 

19 

698 

322 

1280 

20 

2  183 

365 

76 

172 

21 

394 

9  498 

1  012 

132 

22 

Ssamara— Slatoust  

1  535 

201 

1  496 

23 

St  Petersburg— Wnrschau  .   .  . 

5 

1261 

853 

484 

24 

1815 

3  445 

864 

25 

Charkow-Nikolajew  

1  420 

658 

26 

629 

9245 

244 

27 

8  502 

1052 

173 

126 

28 

486 

1263 

29 

5  052 

1495 

2696 

98 

30 

2  848 

158 

81 

2 

20 

56 

32 

104 

709 

7 
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10 

11 

12 

13 

14 

15 

keine  Verwendung  weil 

1 

Somit  standeu  dem  Betrieb 
zur  Verfilgung 

in  den 
WerkstKtten 
oenuuncn 

1 

auf 

Neubau- 
strecken 
befindlicb 

fur  aie 

kein 
Bedarf 
vorhanden 
war 

1 
1 

zusammen 

Uberhaupt 

auf  eino 
Werst 

Betriebs- 
IKugo 

28989 

— 

ft  ril3 

141  780 

111  1  Ov 

312777 

5,69 

401 

— 

1  07O 

3166 

3,35 

— 

1ft 

ID 

74 
*  * 

316 

2,15 

■f  - 

331 

OO  1 

3  9B7 

12290 

17,48 

700 

— 

12042 

5,16 

!  892 

— 

4Q3 

10  35ft 

20  717 

7,57 

742 

— 

1  07ft 

12611 

8,2* 

1537 

— 

7  Rfifi 
1  ow 

14  343 

8,57 

781 

21 

fi4 

4  935 

t  £Oa 

6  840 

5,56 

56 

17Q 

249. 

852 

11,50 

797 

— 

9ft 

GO 

9  3fiO 

5115 

5,00 

840 

112 

37 

9  119 

9100 

8,57 

863 

— 

2  310 

11  853 

5,73 

375 

152 

7ft7 

f  Of 

1  770 

7  327 

3,13 

421 

u  I'll 

4  661 

9,25 

427 

— 

1  47Q 
i  'kin 

6  901 

13,07 

623 

— 

1  ftl  1 

1  Oil 

5297 

5,<H> 

1930 

— 

n  97  fi 

12  985 

14,22 

313 

A  A  1 

1  fi3ft 
1  uoo 

5  313 

2,57 

687 

R7 

1  ftlf> 

6  437 

4,47 

590 

244 

14ri 

3  97ft 

10562 

6,13 

897 

3  Kft3 

9158 

6,27 

1419 

821 

1  (Y7\ 
I  \JiO 

14  351 

It  «>■/! 

17  204 

4," 

1312 

— 

L  toy 

13  409 

10,93 

1296 

3  899 

6  756 

4,40 

505 

594 

fi  793 

U  f  GO 

7  182 

5,44 

822 

9  ftOO 

8986 

6,65 

1  592 

or,q 

1 1  96ft 

18  436 

5,63 

1638 

741 

12  235 

18  591 

4,51 

1449 

3  198 

11728 

6»W 

1955 

206 

11  502 

25  813 

7,30 

785 

1050 

4  841 

3  710 

1,57 

164 

1  040 

1  282 

1  371 

1,64 

179 

142               1  141 

1251 

Archir  fttr  Eisenlmltnwesen.  1908.  74 
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Von  don  am  Ende  1905  auf  den  Bahnen  vorhandencn  18  000  Per- 

sonen-  und  050  Postwagen  koramen  auf: 

-   .      .      _..  - 

> 

<l  a  v  o  ii  a  n  f 

ii  b  e  r  b  aupt 

W  a  jr  «•  n  Staatsbahuen  Privatbabneu 


I'JUo 

iyu.> 

1904 

1905 

i 

190.J 

i  nn  i 
1904 

r 

190a 

kaiserliche  Wagen  .  . 

124 

82 

(»7 

121 

SI 

65 

3 

I 

2 

Salon*,  Direktionswag. 

759 

873 

924 

655 

756 

783 

104 

117 

141 

Wagen: 

I.  Klasse  .... 

1  317 

1  374 

I  422 

987 

1015 

1053 

330 

359 

36!> 

I.  und  II.  Klasse  . 

1029 

1  122 

1  152 

705 

760 

7^2 

324 

362 

37<> 

TT  KluuwO 

ii.  xviasse  .... 

zoeb 

O  7  *'x 

1  wo 

l  iib4 

2093 

2  295 

Wl 

W- 

6<0 

II.  und  III.  Klasse  . 

326 

337 

336 

262 

273 

271 

64 

64 

65 

III.  Klasse  .... 

7  709 

8  052 

8  582 

5  682 

5  942   6  422 

2  027 

2  110 

2160 

I.,  II.  u.  III.  Klasse 

15 

13 

8 

(5 

7 

7 

IV.  Klaase  .... 

2  132 

2  481 

2  450 

1  708 

2036 

2  005 

424 

445 

445 

AuGerdem  Wagen: 

zur  Reserve  .... 

314 

317 

326 

120 

123 

132 

194 

194 

194 

fur  Gefangcne  .    .  . 

440 

416 

479 

339 

343 

375 

101 

103 

104 

„  Sanitatszwecke  . 

257 

268 

283 

200 

210 

243 

57 

58 

4(> 

„  Postbeforderuttg 

590 

623 

650 

386 

422 

449 

2<M 

201 

201 

In  diesen  Wagen  waren  Sitzplatze  vorhanden  und  zwar  in  der 


I. 

11. 

ni. 

IV. 

Arre- 

San  i  tat*- 

i 

stanten- 

wagen 

i 

K  1 

a  s  s  e 

(Betten) 

1903 

39  644 

105811 

362511 

80181 

16850 

866 

1904 

41  771 

113  533 

376  736 

93  613 

17  219 

710 

1905 

42877 

119  533 

398  703 

90905 

• 

18  412 

610 

da von: 

auf  den  Staatsbabnen 

1903 

28603 

78  248 

263  625 

62  803 

13  263 

652 

1904 

29618 

t<2  197 

273  738 

75  285 

13  498 

588 

1905 

30  468 

86  879 

294  036 

72  677 

14  641 

488 

auf  den  Privatbabnen 

11)03 

11  041 

27  563 

98  886 

17  378 

3  587 

214 

1904 

12153 

31  336 

102998 

18  228 

3  721 

122 

HK»5 

12  409 

32  142 

104  667 

18  228 

3  771 

122 

: 
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Von  dem  gesamten  GUterwagenpark  waion  = 


IloO 


-  —  — 

1903 

ii  b  e  r  h  a  u  p  t 

  -  -   

19  0  4 

-  ■ 

1  9  0  5 

Zo-i  «5y4 

■).- -  OTR 

iimunont;          „  ... 

IB  J41 

1  7  i£  1 

riamormwagen  

-  -  CXH1 

01  440 

i 

Kesselwagen  

22  564 

23  347 

25  317 

Rollbiicke 

•>  fii  U 

—  Ovi 

4  686 

0  970 

Wagen: 

1 

fiir  Langholz  

5  096 

6  429 

6  397 

„   Pulver  usw  

505 

549 

540 

zum  Viehtransport .   .  . 

1223 

1  328 

1290 

fiir  andere  Giiter    .   .  . 

i 

8  446 

12  549 

i 

15  036 

dnvoii  auf 
Staatsbabnen  Privatbahnen 

1 

1903 

190  4 

19  05 

1  903 

1904 

19  0  5 

bedeckte  Giiterwagen    .  . 

171  028 

173  815 

189  431 

63  366 

64  111 

67  944 

Imlbhohe          M            .  . 

11323 

10  285 

10  192 

7  118 

7  247 

7  242 

42  319 

43  819 

46  493 

14  172 

14  180 

14  95.; 

Spezialwagen: 

■ 

13  738 

11  744 

12  253 

10  820 

11094 

11  57i» 

RollbScke  

2483 

4358 

2  642 

321 

32* 

328 

Wagen : 

4  214 

5  622 

5  490 

882 

907 

907 

,    Pulver  usw  

424 

468 

458 

81 

81 

82 

zum  Vieh transport  .   .  . 

388 

497 

460 

835 

831 

830 

fiir  andere  Giiter   .   .  . 

7  162 

10  937 

13  287 

1  286 

1  612 

1  749 

Fiir  Deutschland   konnen   die   nachstehenden   Zahlen  mitgeteilt 
werden.    Es  waren  vorhanden: 


i 

iiberhaupt 

1903 

190  4 

1  9  0  5 

bedeckte  Guterwagen     .  . 

122  027 

125  49S 

134  76;; 

oflVm*             -            .  • 

295  3SS 

300  580 

307  611 

T  I* 


74 
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da  von  auf 

Staatsbahnen 

Privatbahnen 

190  3 

1904  j  1906 

1903      1904  1905 

bedeckte  Gttterwagen    .  . 
offeue            B           .  . 

116194 

284  989 

119  084    128349  [ 
290  227    297  270 

5  833 
10  399 

6414       6  414 

10  353      10  3-11 

1 

Endlich  sei  kurz  angefilhrt,  daC 
Gttterwagen  ira  Durchschnitt  kostete: 


den  russischen  Eisenbahnen  ein 


und  zwar:  den  Staatsbahnen  in  Europa 


den  Staatsbahnen  in  Asien1) 


ergibt  zum  Kurse 

Rubel 

von  o  is  ,46 

t'il 

1902 

1320 

2  851 

1903 

1299 

2  806 

1904 

1266 

2  734 

1902 

1  248 

2  696 

1903 

1  247 

2  694 

1904 

1  246 

2  692 

1902 

1  381 

2  983 

1903 

1  400 

3  024 

1904 

1  387 

2  996 

1902 

1463 

3160 

1903 

1  387 

2  996 

1904 

1377 

2  974 

2.  Heizmaterial  der  Lokomotiven. 

Fttr  die  ini  Betrieb  beflndlichen  Lokomotiven  (vgl.  S.  1116)  ist  an 
Heizmaterial  gebraueht  worden: 


1903 


1  904 


I 


1905 


in  Tausenden  Pud  (1  Pud  =  16 J*  kg) 


Anthrazit  

Steinkohlen  

Briketts  

Koks  

Torf  

Naphtha  und  Naphtharuckstande 

Holz  

von  dem  vorbezeiehnetcn  Holz 
sind  zum  Anheizen  der  Loko- 
motiveu  im  all  gem  ein  en  ver- 
wendet  


1  922 

1904 

2011 

210111 

210111 

280096 

451 
1 

134 

41 

346 

490 

745 

107  899 

114  705 

103  349 

in  Tausenden  Kubikfaden 
(1  Kubikfaden  =  9,7ia  Kubikmeter> 


466 


29 


478 


538 


35 


»)  Auf  der  mittelasiatischen  Bahn  stent  ein  Gttterwagen  zu  Buch  mit  1  579 
Rubel  (A  2,16  =  3  411  <U). 
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Davon  vcrwendeten  die: 


S  t  a  a  t  s  b  a  h  11  c  11 

Privatbahncn 

*                 —  "i 

1903         1904  1905 

1 

1903 

1904  1905 

Anthrazit  

Steinkohlen  

Briketts  

Koks  

Torf  

Naphtha   und  Naphtba- 
ruckstande  


in  Tausenden  Pud 


74  - 


186  719     200  446     235  685 
1 


3 


58  537       64  507 


—      !|     1 848 
23  391 
451 


60  r>:^ 


346 


49  3HI 


1904 
39  335 
132 

477 


2011 
44311 
41 

745 


50198  42812 


in  Tausenden  Kubikfaden 


Holz 




von  dem  vorbezeich- 

neten  Holz  sind  zum 

Anheizen  der  Loko- 

motiven  verwendet  . 


368 


25 


39r> 


27 


430 


30 


97 


84 


108 


Fdr  Beschaffung 
Bahnen  in: 


des  Heizmaterials  warden  aufgewendet  von  den 


in  Tausenden  R  u  b  e  1 
(1  Rubel  =  2,16  Jt ) 


Anthrazit  

Steinkohlen  

Briketts  

Koks  

Torf  

Naphtha   und  Naphtha- 

ruckatande . 
Holz  .... 


*      •  • 


6 

19  402      20  292 
-  2 


24  021 


170 
3  770 
90 


167  176 
4  587  5080 
29 


1 


10006 
5  772 


11  128 
6081 


13  567 
7  796 


7  509 
1  320 


47 

7  710 
1  104 


« 


Anthrazit 

Steinkohlen  

Naphtha  und  Naphtha- 
nickstttnde  


Holz 


8 
10 

17 


1837 


oder  in  Kopekcn  (I  Kopeke  =  2,i6  *\) 
fur  ein  Pud  (=  16,as  kg) 

—  -  9  8 

10  10  16    ,  10 


17 


22 


15 


15 


fiir  1  Kubikfaden  (~  9,7is  tbin) 
1541         1817        1  358    [  1316 


U 

«i9 

9224 
1494 

9 
10 

22 
1  386 
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Fur  je  1  000  Lokoraotivworst  wurden  gcbraucht: 


S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n 


li 


P  r  i  v  a  t  b  a  h  n  e  n 


Anthrazit    Naphtha  u. 
•,Il,ir  unil  Naphtha- 


Holz 


in 

Kubikfaden 


Anthrazit    Naphtha  u. 

und  Naphtha- 
Steinkohlen  riicketande 


Holz 


Steinkohlen  riickstande 

;•    .  •  ,i 

in  Pud  {=  16,3*  kg)     (=9,7.3  cbm)     »'  I'ud  (=  16,3s  W     (  =  9,7ia  cbm, 

1 


in 

Kubikfaden 


1903 

|l 

- 

793 

647 

SfL<6 

1904 

909 

749 

7,26 

1  103 

630 

8,3G 

1005 

1  I  US 

613 

1 

6,9 » 

I  145 

: 

i  ■ 

640 

7,y-. 

Was  das  Verliilltnis  des  llcizwertcs  der  einzelnen  Heizmaterialien  in 
Beziehung  zn  cincm  Kubikfaden  Holz  (d.  li.  gcmischtcs,  Birken-  und 
Kiefernholz)  nnlangt,  so  gibt  der  Bericht  die  folgenden  Zahlen  an.  die 
K's.-inders  fiir  das  Jahr  1904  festgestellt  worden  sind. 

Ein  Kubikfaden  Holz  ist  danach  gleichwertig: 


1  9  0-2 

1  903 

1904 

1  905 

70 

70 

71 

70 

Pud 

Naphtha  und  Naphthariiekstanden 

96 

05 

100 

98 

•i 

Briketts, 

102 

116 

101 

99 

Koks, 

107 

106 

100 

106 

•< 

Donezanthrazit, 

101 

100 

109 

109 

•• 

cnglisehcr  Kohle, 

110 

110 

109 

113 

Donezkohle, 

120 

120 

125 

122 

•• 

Uralsteinkohle, 

130 

129 

129 

129 

polnischer  Steinkolile, 

12!  > 

125 

133 

1 29 

schlesiseher  Steinkolile, 

15<i 

1 50 

1 50 

137 

Tkwibul-  (Kaukasus  )  Steinkohle, 

190 

181 

179 

182 

r> 

Moskauer  Steinkolile, 

22!) 

224 

222 

225 

Torf. 

Russische  Kohle  wurde  bezogen  aus  dem: 


1902  1903  1904  1905 

in  Tauseuden  Pud  (1  Pud  -  16,39  kg) 


1.  Donezgebiet: 
nj  Anthrazit  . 
b)  Steinkohlen 


11346 

143  808 


10  627 
156  724 


10  750 
168  097 


11  187 
173  071 


1    Bei  den  Staatgbahnen  fehlen  die  Angaben. 
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1 
i 

I 

l' 

I  i»  0  2 

1903 

19  0  4 

1  905 



in  Tail! 

tendon  Pud 

(1  Pud  =  1( 

kg) 

2. 

«• 

Moskauer  (-rebipt 

fi  357 

fi  453 

I 

U  i~ 

* » . 

TTml^phiPt 

Li)   I  tl  f 

1  7  fKVl 

4 

**• 

i  qn 

airlift  No  7 

i  117 

«. 

924 

993 

1  178 

€. 

38  70S 

41557 

42  686 

36933 

7. 

andere  rufsischc  Bc/ugstiuellen  ! 

77  255 

Von  den  Gesamtausgaben  des  Betriebs  kommen  auf  das  Heizmaterial 
dcr  Lokomotiven: 

im  europiiischen  Rullland  im  asiatischen  Ruflland 

1903.  .    .    43  082  233  Rbl.  =  11, o  v.  H.        4  398  347  Rbl.  =  8,0  v.  H., 

1904.  .     14  947  402    „    ^  11,0  0  198  480    „    =8,0  „ 

190.")   61  439  231  Rbl.  -  7,11  v.  H. 

3.  Verkehr. 

a)  Ober  die  Entwicklung  des  Personenvcrkehrs  .(ansschJieClich  des 
Vcrkehrs  auf  den  Balinen  (">rtliclier  Bedeutung)  laCt  sich  folgendes  mit- 
teilen : 


...            Duivhl'afirene    Durchsi  hnitt-  Jede  Personen-  Die 

te      Persouen-            licn  wagenaehse  vorhandenen 

i«i,r      Personrn        W1„.  ...          durchfuhr  war  durch-  Platze  sind 

w«»<ir                                   w*  i  >r*  «    .....  • 

erne  Person  sehmtthch  be-  ausgenutzt 

Worst  setzt  m*1  mit 

in  Tan  sen  den          (=l067  m)  Personal  o/0 


1896 

68  34S 

80»i5  261 

1  1S,i>i 

4,6; 

i 

38,53 

1904 

128  491 

17  529  4S6 

136,4;; 

4.  vi 

39,90 

1905 

122  431 

IS  214  si  | 

I49.»2 

i 

4,M 

40,a 

Dagegen  in  Deutsehland: 

Personenkm 

Poi>oiienkm 

1 

1903 

957  94S 

22508  046 

23.1:- 

4,'i'j 

1904 

I  029  772 

23  834  979 

23,ti 

4,.,. 

1905 

,  1  U5  97S 

25  632074 

22,<.; 

4,« 

Von  diesen,  auf  sHintlichen  Bnhnen  RuBlands  beforderten  Personen 
konunen  auf  die  in  Euro  pa  und  Asien  gelegenen  Bahnen: 
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Von  don  beforderten  Personen  | 

V  e r e i n  n  a h  in  t  wurden  ') 

kamen  tnit  bezahlten  Fahrkarten 

auf  die 

u  b  c  r  - 

fur  die 

von 

fur  cine 

.lahr 

Werst 

cinem 

Per- 

I.  Kl. 

II.  Kl.    III.  Kl. 

IV.  Kl. 

h  a  u  p  t 

Bahu- 
langc 

Rubel 

Rei- 
sendcn 

sontn- 
werst 

Kopeken 

in  TauHendcn 

Rubel 

I\  nnpk  pi i 
(=2,16^) 

1896 

963 

6  482      49  328 

3  797 

65  942121 

I986,«i 

96,45 

(Ma 

1904 

1457 

13  053      94  679 

8  825 

105  873  402 

1  973 

89,71 

0,*s 

1905 

1280 

12  546      87  463 

8  326 

101330276  1844 

92,23 

0,94 

1903 

3  422 

86107 

1904 

3656 

91  991 

1905 

3  901 

99046 

M 

M 

323  833 

588  997  293 

11447 

0,62 

2,62 

349  192 

616  624  998 

11  760 

0,60 

2,M> 

384  499 

660890297 

12  376 

0,6* 

2,6* 

530  922 
670 189 
613  486 

Auf  Fahrkarten  zu  ermaBigten  Preisen  und  auf  Freifahrtseheine 
wurden  beftfrdert: 


1896 

1  904 

1  905 

A  n  z  a  h  1 

4  266  4!K) 

9  704  522 

11  841  964 

459560 

506  706 

465  811 

c)  Inhaber  von  Freifahrtsclieinen  . 

!  2856917 

Angaben  fehlen 

d)  Viehbegleiter  

195  443 

265  349  ; 

258  178 

b)  Der  Guterverkehr  hat  sich  (1904  und  190o  einschlieClich  dcs 
Verkehrs  auf  den  asiatischen  Bahnen),  wie  folgt,  cntwickclt: 


Jahr 


Be- 
forderte 
Pud 


(16,a«kg) 


Durch- 
fahrene 
Pud- 
werste 


in  Tausenden 


Durch- 
schnitt- 
licb  ist 

1  Pud 
be- 
to  rdert 

Werst 
(1067  in) 


Auf 
1 


Die 
Ttbb- 
fahigkeit 
eines  Wagcn- 
Guter- 

wagens  aclisc 


V  e  r  e  i  n  n  a  h  m  t 


ist  aua- 
genutzt 
mit 

% 


komnien 

Pud 

(16,ss  kg) 


uubcr-     auf  fur  fur 
haupt  i 

in  Tau-  Pud- 

senden  Werst  Pud  worst 


Rubel 

(=  2,ic  ,H) 


Kopeken 

(=  2,16  -l) 


1896 
1904 


6145  098  1  429  739  008 


1 1  038  965  2  728  818  (J  10  247,*) 


1 905  1 10  297  5 1 3  2  580  894  838 


232,6.,        47,42        161,ss      313  867    9  457 
49,v:.        177,'.i    l  559  759  10431 
250,63        47,47        176,12    i  615  387  11069 


5,u  0,02» 

5,01  i  O,02OJ 
5,97  0,0SW 


l)  EinschlieClich  der  Personen,  die  zu  ermaBigten  Fahrpreiscn  und  auf 
Militartahrkarten  befordert  wurden. 
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In  dcr  vorstehcnd  aufgeftihrtcn  Gcsamttranspomnengc  der  Giiter 
finden  sich  GcpUck,  Stuekgutcr  icinschlicfilich  Eilgiitcr)  und  Vieh  dureh 
die  folgenden  Zahlen  vcrtrctcn: 


• 

i 

-   .  —  - 
18  9  6 

iin  Jahrc 
190  4 

  • 

1905 

Gepack  

Pud 

13  950  926 

20808  772 

21  383  850 

Stuckguter  (einschlied.  Eilgiiter) . 

ft 

38  912887 

Angaben 

fehlen 

Stuck 

77  862 

138  221 

129  105 

n 

1863  814 

3  175  681 

2975  588 

202  591 

416  731 

354040 

Militarpferdc  

1 

196  832 

1  071  940 

962853 

1516  729 

2  222485 

1  979  280 

Pud  j 

16  331  088 

138  137  401 

11*6  606  753 

1*03  594  302 

21541)21895 

1  942  358  218 

1 


Fur  Deutsehland  linden  wir  folgendc  Zahlenangaben : 


im  J  a  h  r  e 

1896/97 

i 

1  904 

1  9  0  5 

Befordcrte  Tonnen .   .   .  in  Tauscnden 

270  628 

387  518 

422  453 

Darchfahrene  Tonnenkm  „ 

» 

i 

26  672089 

38  780  373 

41  936  250 

Durchsi-hnittlich   ist  1  Tonne  bc- 

1 

km 

98,:.., 

100.07 

D9..7 

Die    Tragfahigkeit    cinex  Guter- 
wagens  ist  ausgenutzt  mit.  .  . 

% 

1 

— 

44,*4 

44,:;. 

Auf    eine    beladene  Wagenachse 

1 

3,8: 

4,t2 

4,1* 

Vereinnahmt  wurden: 

iiberhaupt  in  Tauscnden    .   .  . 

-   >  *k»>  

1 

n 

1041  790 

22  718 

3,91 

1  421*042 

• 

26  761 

3.6* 

1  539  163 
28  294 

3.6« 

I 
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4.  Anlagekapital1)  der  Staats-  nnd  Privatbahnen. 


Z  u  K  n  d  e  des  Jahres 


1903  1004  1905 

H  u  b  <•  I  in  T  a  n  s  e  n  d  e  n 


Aktien  im  NYnnbetrage  von   .  . 
Obligationen  im  Xennbetrage  von 


zusammeii  Grand-  nnd  Ergiinzungskapital  in 
Aktion  nnd  Obligationen  

Hierzn  treton: 

a)  die  in  das  Grnndkapital  nicht  einge- 
redmeten,  von  der  Uogierung  gozablten 
Bandarlehen  

I))  Ansgaben,  die  ant'  die  Betriebsausgaben 
d«>r  Eisenbahnon  vorrechnet  wnrden  . 

c)  Ansgaben,  die  am*  dem  Beserve-  nnd 
Erneuerungstonds  nnd  anderen  Kapita- 
lien  der  Babnen  bestriiten  sind    .   .  . 


110  098 
4  152  145 


115  708 
4  2  1 8  0-21 


znsammen  . 

Bid  dem  angegebenen  Anlagekapital  war  der 
St.iat  in  fol gender  YVcise  beteiligt: 

mi  die  Biirgschaft  fiir  Verzinsnng  nnd  Til- 
gnng  war  Ubernommen: 

fur  Akticn  im  Botrage  von  .   .  . 
fiir  Obligationen  im  Ib-tiage  von 

b)  in  den  Hitnden  der  Kegiernng  verblie 
bom-  (konsolidicvto)  Obligationen  .  . 

c)  Bandarlehen  vom  Staate  

d)  vom  Staate  gewahrte,  nicht  riickzahl- 
bare  rnterstutziitigeu  


znsammen 


33  408  33  4!>8 

115000-2  1  207  504 

I 

i 
i 

2  014  017  2  920  030 

1310  853  1  381  185 


12  532 


12  532 


115  708 
4  180074 


4  208  24;J       4  338  8 1 0       4  301  872 


1  310  853       1  381185       1  505578 


82  381  83  307 


5  007  477       5  708  311       5  807  450 


33  408 

1  175  557 

2  029  030 
I  595  578 


5  432  002       5  504  355       5  73  4  260 

,  i 


l)  Fiir  den  Ban  der  Babnen  in  Asien  ist  von  den  vorstehend  bezeiohneten 
Kapitalien  bis  znm  Scblnli  des  Jabres  1001  veransgabt  fur  dio: 
Sibirische  Babn  ....   211004317  Kbl.  odor  fiir  1  Werst  Babnlaiige  07  150  Rbl. 


Transbaikal-Bahn  .  . 
Ussuri-Bahn  .... 
Mittolasiatiscbe  Balm  . 
Tasrhkeuter  Balm  .  . 


178  300  102  _ 

54  473  800  - 

157  731  574  - 

0)0  000  050  .. 


-  1 
..  1 

-  1 
.  1 


106  230  r 

05  100  . 

00 409  „ 

77  408  .. 
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Aus  cliesen  Zahlungcn,  zuztiglich  dor  Vcrzugszinsen,  die  die  Risen - 
bahngesellschaften  deni  Staate  zu  zahlen  haben,  ist  die  Schuld  allmahlich 
angewachsen  auf: 

K  n  de  d  e  s  .J  a  h  r  e  s 

i 

1903  1904  19 OS 

i 

Kredi  trubel  in  Tauseuden 

a)  fiir  die  von  der  Regieruug  auf  (irund  der 
Zinsburgschaft  geleisteten,  von  den  Ge- 
sellschaften  nicht  zuriickgezahlten  Zins- 

zahlungen  fiir  Aktien   31317         37ti»U  42  178 

i 

b)  fiir  Vcrzinsung  der  in  Hiinden  der  Re- 
gierung  verbliebenen  (konsolidierten)  Ob- 

ligationen   :>2  290         51-201  49  101 

c)  hierzu  die  von  der  Regierung  den  Gesell- 
schaften  gewHhrten  Yorschiisso  furBeschaf- 

fung  von  Bau-  und  Betricbsbediirfnissen  .         3  049  3  l.vj  3  24.'< 

d)  nicht   geznhlte   Pttchte    fiir  iiberlassene 

Staatshahnlinien   19  4-24         22r>13  ->o-2M\ 




Gesamtbetrag  der  Schuld  .       in«o.->o       114  109        1-20  118 

i 

Augefuhrt  kann  nocb  werden,  daO  die  Privat- 
eisenbahngesellschaften  versehiedeneRiick- 
bigen  angesammelt  haben,  die  am  SchhiBse 
de»  Jan  res  betrugen: 

1.  Betriebsfonds   31389         32  778  33.V19 

2.  Reserve-  und  Erueuerungst'ouds  .   .   .         4  849  4  944  3S,v. 

3.  verschiedene  Fonds,  als  Pensions-,  In- 

validen-  usw   35  290  38  0;*>4 


5.   Finanzielle  Ergebnisse 


18  9  0  1  9  0  4  1  9  0  :» 


Boheinnahnie  (nacb  Ahzug  der  auf  dein 
Persouen-.  Gepiick-  und  Eilgut- 
verkehr  lasteuden  Staatsstruer): 

im  ganzen  Rubel     42n  873  000      7I0  7.">3  734      71">9«2  234 

fiir  1  Werst  Baltnlilnge  durch- 

schnittlich   „  126S1  13  244  13o:»i 

„   1  Zugwerst  !\npek.  221  2o:>  2lo 

„   1  VYngenachswerst   ::.••>  :'./>i  3.;* 
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1896 


1904 


1905 


BetriebsauBgabc: 

im  ganzen  Rubel 

fur  l  Worst  Bahnlange  durch- 

schnittlich   „ 

„  I  Zugwerst  Kopek. 

il 

„   1  Wagenaehswerst ....  „ 


244  1 40  000      493  638  752      552  £93  222 


VerhAltuis  der  Betriebsausgabe 

zur  Roheinnahme    ....  o/„ 


■I 


UberschuC: 

im  gan/.en  Rubel 

I 

fur  1  Werst  Bahnlange  durch- 


schnittlich 


7  356 
128 

2,26 
58,ii  i 

176  733  000 
5  325 


9  198 
143 

2»53 

72 

217  114  982 
3  479 


10063 
162 

2,&a 

77 

163069  047 
2968 


Schr  bcdcnklich  sind  die  Anderungen,  die  in  dem  Bande  89  im 
hesondcren  bei  den  Roheinnahmen  der  Vorjahre,  also  bis  1904  vorge- 
noinmen  wordcn  sind.  Kleinere  Anderungen  sind  in  den  Beriehten  fast 
alljiihrlich  vorgekommen,  ohne  daG  sic  jedoch  cinen  solchen  Umfang 
hattcn,  daG  dndurch  die  Spezialberechnungen  (auf  1  Werst  Bahnlange, 
1  Zugwerst  usw.)  bcrtthrt  wurden.  In  diesem  Jahrgange  ist  das  aber 
anders.  Die  Einnahmcn  fur  das  Jahr  1904  sind  nachtraglich  um 
30  402  r>01  Rbl.  erhfiht  worden.  Ein  derartig  hoher  Betrag  iindert 
natilrlieh  alle  Einzelausrechnungen.  Auch  die  Betriebsausgaben  sind 
geiindert  worden. 

Es  sind  daher  die  Zalilen  entsprechend  berichtigt  worden  und 
zwar  nur  in  den  bciden  vorstehenden  Zusamraenstellungen,  die  das  End- 
ergebnis  des  Betricbs  aller  Bahnen  (ohne  Zufuhrbahnen)  enthalten.  In 
alien  iibrigcn  Ausrechnungen  und  Zusamraenstellungen  sind  schon  die 
hohcren  Zalilen  bei  der  Zusamraenrechnung  der  Betriebsergebnisse  der 
Staatsbahnen  in  Europa  und  Asien  von  der  statistischen  Abteilung  in 
Rcehnung  gezogcn  worden. 
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1  9  0  3  1  9  0  4  1  9  0  5 


a)  Staatsbahnverwaltung: 

Roheinnahmcn: 

im  ganzen  Rubel      479506811     601  719  255     512  418  855 

fiir  1  Werst  Bahnlange  durch- 

sehnittlich   .  18525  13  534  13  490 

i  i 


Betriebsausgaben: 

im  ganzen  

fiir  1  Werst  Bahnlange  durch-  r 

Hchnittlich   n  9074 

fur  1  Zugwerat  Kopek. 


332  843  449     363  648  353      416  034  240 


9  810 
142 

2,5ti 


40  953 
164 

2,w 


I 

„   1  Wagenachswerst    .   .  .  — 

r 

Verbiiltnis  der  Betriebsausgaben 

zu  den  Koheinnahmen    ...     °/0  69  72  83 

Uberschufi: 

im  ganzen  Rubel       146  663  362      138  070  902       90  384  609 

fiir  1  Werst  Bahnlange  dunfh- 

schuittlich   3  181  3  721  2  537 


b)  Privatbahnverwaltung: 


Roheinnabmen: 

ira  ganzen  Rubel 

fiir  I  Werst  Bahnlange  durch- 
schnittlich  

Betriebsausgaben: 

im  ganzen   „ 

fiir  1  Werst  Bahnlltage  durch- 
scbnittlich   „ 

fiir  1  Zugwerst  Kopek. 

„    I  Wagenachs werst    ...  „ 

VerhlLltnis  der  Betriebsausgaben 
zu  den  Roheitinahmen    .  .   .  % 

OberschuC: 

im  gfanzen  Rubel 

fiir  1  Werat  Bahnlange  durch- 
schnittlich  


199  838  1 52      209  034  479      203  543  379 
12  301  12  595  12  O04 

125  1 11  580      129990  399      136  858  970 


7  624 
143 

2,ir. 

03 


7H33 
144 

2,u 


8  07O 
157 

2,:o 

Oi* 


74  720572       79  044  080       60  084  403 
5  G77  4  702  3  943 


Nach  Deckung  der  Zinsen  des  Anlngekapitals  usw.  ergab  sich: 
fUr  das  Jahr  1903  ein  OberschuC  von     .     »  949  1ST  Rbl., 


1904 


190; 


»  .. 


8  9G0  597 

r>  177  4  r>  i 
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Jahr 


il  a  v  on  ko  m  men  a  u  f  die 


Mittel- 
nsiati»che 
Balm 


Sibirischc 
Balm 


Trans- 
baikal- 
Bahn 


Ussuri- 
Babn 


Taschkent- 
Bahn 


Betriebgau^gaben: 


mi  gan/.en 


Kbl. 


fur  1  Werst  Babn- 
lange  durchschnitt- 
lieh    ....  Rbl. 


1903  | 

1904 

UK* 


11919  598  26  197  680  12  1 97  (560    -1 600  549 

1 3  11 7  698  36  370  7 1  .">  25  088  563  |  4  858  432  — 

13  108  131  46  072  166  54  1 19  Sid    5  617  643    3  781  353 

t 


liir  1  ZugweiKt .  Kop. 


liir     1  Wageuaebs- 


1903 
1904 
1905 

1903 
1904 
1905 


5  046 

5  557 
5  552 

136 
137 
164 


8317 


11  590 
14  682 

183  : 

149 

160. 


8551 

5  556 

16838 

5  812 

34  059          6  718 

4  962 

225 

274 

307 

293 

381 

234 

176 

werst  ....  Kop. 

1903 

2,it> 

2,7.1 

7,33 

6.M 

1904 

2,&s 

5,01 

6.«  ■ 

1905 

3,o8 

2,M 

6.24 

4,> 

VcrhaitnisdcrBetriebs- 

■ 

ausgabcn  zudenRoh- 

einnahmen    .   .  % 

1903 

77 

107 

133 

176 

1904 

74 

172 

425 

225 

1905 

93 

> 

101 

2b0 

195 

i 

6t* 

Cberschuli: 

i 

i 

• 

9 

i 

$ 
t 

im  ganasen    .  .Rbl. 

1903 

3  538  114 

1  739924 

-5909639 

1  988  232 

1!K)4 

4  598  556 

15234642 

19180927 

2696  066 

1905 

1  010  484 

-312  896 

84768170 

2  731  688 

562  104 

liir    1  Wer.st  Balm- 

: 

lange  durehsebnitt- 

Hcb    ....  Rbl. 

1903 

1  498 

-553 

—  4  115 

—  2401 

,  1904 

1948 

—  4  855 

—  12«60 

—  3  225 

1905 

426 

-99 

-  21  90S 

-  3  267 

690 

Naeh  Deckling  tier  Zinscn  des  Anlagekapitals  usw.  ergab  sich: 
fttr  das  Jahr  15)03  ein  Ausfall  von  .    .    .    20  104  955  Rbl., 
1004    „                     .    .    .    50  153  490  , 
..     1905  04  173  477  . 
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Dor  crziclto  (jberschuiJ  dos  gesamten  EisenbahniK'tzos  hat,  wie  t'olgt, 
Verwendung  gefunden: 


1  0  0  3  1  9  0  4  1  9  0  5 

Rubel  (=  -J.it;.  U.) 


1.  zu  auiierordentlichen  Arbeiteu  und  Be- 
schaffuugen,  Kinlagen  in  die  Reservo- 
fonds,  Belohnungen  an  Bodienstote 
n.  dgl  

2.  zu  Zahlungeu  fiir  das  Grundkapital 
(Garantie  usw.)  und  zu  Vorschusseu  fiir 
Rechnuug  des  Obtigationcnkapitals  .  . 

3.  zu  Zahlungen  an  die  Reichskasse  und 
zwjir: 

a)  fiir  Abtragung  von  Schuldcn,  die  aus 
der  Ziusbiirgjichaft  herriihren  .   .  . 

b)  fiir  Anteile  des  Staates  an  den  Eiu- 
nahiuen  der  Privatbahnen  .... 

4.  zur  Zahlung  von  Dividenden  ttber  die 
Zinabiirgschaft  hinaus  und  ohne  Riiik- 
sicht  auf  diese  (hierin  einbegriftVn  die 
Uberschusse  der  Staatabahnen)    .   .  . 


4  923  158       5  189077 


3  134  011 


1 73  85 1  038     185  01 2  242     1 751 570  1  'J8 


3  104  999  5  149197 
2  430  57G       2  005  I  HO 


435  505 


i 


40  -202  042      28  78 1  1 48      2 1  1*72  345 

i 

Von  der  gesamten  vorangcgcbenen  Rolieinnahme  cnt.stammen: 


1  0  0  3 

19  04 

19  0  5 

dem  Personenverkehr: 

Rubel 

I20  7f>5  828 

120591  770 

129  745  828 

fiir  1  Wersi  BahnlHnge  .   .  . 

■ 

2  282 

in  Pro*,  der  Geaainteinnahnn- 

17.7S 

r 

17,7-' 

17,i. 

dem  Guterverkehr: 

Rubel 

502  917  423 

500  442  449 

516  330  903 

fiir  1  Werst  Bahnlttngc-  .  .  . 

n 

8  557 

8  3.50 

7  632 

in  Pro*,  der  Gesamteinnahme 

% 

74...J 

73,5o 

90,34 

Ira  Durchsdinitt  wurde  eingenommen: 

! 

fiir  1  beforderten  Reisenden  . 

Kopek. 

89,;i 

92,  .'3 

„   1  Personenwcrst  .... 

- 

0,?2 

0,34 

„   1  Pud  befordertes  Fracht- 

g"t  

- 

5.:.; 

5,V7 

5,31* 

i 

« 

V47 

747 
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Yon  den  Ausgaben  des  gesaniten  Eisenbahnnetzes  kamen  auf: 


19  03 

19  0  4 

1905 

Zentralverwaltung  und  ortlictie 

l 

Betriebsverwaltung: 

l 

GO  165  583 

62399  624 

64  640661 

1  137 

1  163 

I  163 

in  Proz.  der  Gesamtausgabc  .  % 

14,  a 

14,o: 

12,73 

Ha hn 1 1 11  utIijiI t n n o*  mid  Ri'wjwhuno" 

1 

tin  t^nnzfMi  Ilnbpl 

100  192  49G 

103  760  470 

111  403  139 

ant'  i  Werst 

1  893 

1  933 

2  026 

in  Proz.  der  Gesanitausgabe .  % 

23,3V 

i 

21,94 

Zujrbeforderunirsdienst  und  Be- 

1 

triebsmitteldu'nst: 

172072  759 

184  333  522 

223  211200 

3  251 

3  435 

4060 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe .  °o 

4 1,32 

At  i' 

4 1, 5a 

4o,9.% 

Verkehrs-  und  Telegrapbendimst: 

1 

85  096901 

93  135  184 

108  599  187 

1608 

1735 

1975 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe .  % 

20,3* 

20,99 

i 
■ 

21,3* 

Teilt  man  audi  hicr  die  Ausgaben  naeh  Staats-  und  Privatbahn- 
verwaltung,  so  lindet  man: 

a)  Stnatsbahnverwaltung: 


1903 

190  4 

190  5 

Zentralverwaltung  und  mtliilie 

! 

Betriebsverwaltung: 

i 

41  788  336 

43  283  161 

45  244  767 

Rubel 

1  139 

1  168 

I  1GS 

I3,*i 

13,io 

1  I,5*» 

iu  Proz.  der  Gesamtausgabe  . 

% 

Bahnunterhaltung  und  Bewachung: 

73  275  858 

75  602088 

83  197  502 

Rubel 

1  998 

2039 

2  188 

« 

24,29 

23,u 

21, s, 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe  . 

% 
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1903 

1904 

1905 

Zugbeforderungs-  und  Betriebs- 

TnittnlHionBt  • 

tm  (fQnvmi 

rtuoei 

l£»  «73U 

1  Oft  Ml  QIC 
lOv  Ool  »1D 

i  i\j  yio  ^fOo 

O  4UO 

6  OOO 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe . 

A  i 

% 

41,60 

• 

4Z,26 

Verkehrs-  und  Telegraphcndienst 

Rubel 

61  270621 

67  595  382 

81  376639 

» 

1671 

1823 

2140 

In  Proz.  der  Gesamtausgabe . 

\ 

20,28 

OA  aa 

b)  Priva 

tbahnverwalt 

ung: 

1903 

1904 

1905 

Zentralverwaltung  und  ortliche 

Betriebaverwaltung: 

Rubel 

!     18  377  198 

1!7  11Q  "t\)"f 

iy  o  Jo  W4 

» 

1 120 

1   1  !>0 

1  1  u 

1  144 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe . 

% 

15,94 

10,85 

IO,26 

Bahnunterhnltung  und  Bewachung: 

Rubel 

26916637 

oo  ir.Q  quo 
2o  loo  ooJ 

2H  SSOo  5<7 

- 

1640 

1  437 

1663 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe . 

% 

23,36 

23,35 

22,u 

Zugbeforderungs-  und  Betriebs- 

t 

mitteldienst: 

1 

Rubel 

46142290 

RO  OOO  OH7 

■ 

2812 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe. 

% 

40,04 

JH  no 
4U,98 

Verkehrs-  und  Telegraphendienst 

Rubel 

23826281 

25  539  802 

27  222548 

auf  1  Werst  

1  452 

I  539 

1605 

in  Proz.  der  Gesamtausgabe. 

% 

! 

20,67 

n,» 

2i,« 

ArchiT  fttr  Eiseabahnwecen.  1908. 

-.-> 
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c)  Staatsbahnvcrwaltung  in  Asien: 


; 

'               davon  knmen  auf  die 

Jahr 

Mittel- 
asiatische 
Bahn 

Sibirische 
Bahn 

Trans- 
baikal- 
Babn 

Ussuri-  Tagcbkent- 
Bahn  Bahn 

i 
i 

1903 

1 

* 

1514  378    2  806  712 

1480580 

i 

1 

706602 

1904 

1  582085 

2  908  872 

1  625  321 

784  140 

— 

1905 

1  1  639  015 

3  117  156 

2  648  1 77 

799  020 

502  331 

1903 

641 

894 

1031 

853 

1904 

671 

927 

1  091 

938 

— 

l  on". 
190a 

694 

993 

1  667 

OOlf 

1903 

15,18 

17,94 
18,87 

— 

1  Oft  4 

1904 

14,43 

9,83 

ll,t3 

iyu.) 

14,50 

6,34 

0,97 

16,34 

14,64 

1903 

2  975  710 

5  172  710 

2  766  499 

1  351  627 

— 

1904 

2  <  47  24o 

b  obo  bl2 

2  925  567 

1  405  401 

1905 

2  973  433 

10  273  000 

5  682  050 

1  473  WOT 

1  uuu  ooo 

1903 

1  260 

1  048 

1  632 

— 

:  1904 

1  164 

2092 

1  903 

1  681 

1905 

1259 

3  274 

3  576 

1  703 

1  Ola 

1903 

23.23 

Oft  to. 

32,98 

— 

1904 

26,08 

20,S3 

20,00 

32.74 

1905 

26,30 
3  945  145 

12,76 

29,26 

1 

29,is 

1903 

10  353  058 

3  574  572 

j 

1263  528 

_ 

,  1904 

;  4  885  500 

17  010  303 

0  411  708 

1  322  810 

— 

1905 

4  956  772 

25  031  125 

Jo  U53  453 

1  773  771 

1211772 

1903 

1  670 

3299 

2489 

1  526 

i  fit  \  i 
,  iyo4 

2  069 

5  421 

4  323 

1582 

— 

1  OAK 

1  y<  to 

2099 

8168 

10  105 

2121 

1  589 

1, 

1903 

39,53 

46,49 

36,51 

30^3 

— 

1904 

44,50 

53,96 

44,13 

30,sa 

1905 

43,« 

56,88 

6l,«8 

41,06 

35,38 

1903 

1  544  307 

3  939  685 

1909  091 

776  634 

1904 

1  763  048 

5  038  763 

3  604  897 

779  881 

1905     1  734  858 

6  523  064 

10  534  503 

872  477 

716715 

1903 

j 

054 

1255 

1371 

938 

1904 

747 

1  006 

2  419 

933 

1905 

735 

2079 

0  567 

1  044 

> 

941 

19()3 

15.4-1 

17,u* 

20,ti 

18,95 

1904 

10,06 

15,^3 

21,70 

18,17 

1905 

15,35 

1 

14,38 

23,66 

17,74 

20,s9 

Zentralverwaltung  und 
Srtliche  Betriebs- 
verwaltung   .  Rbl. 


auf  1  Werst .   .  „ 

in  Prozenten  der  Ge- 
samtausgabe  .  % 


Bahnunterhaltung  und 
Bewachung  .  Rbl. 


auf  1  Werst.   .  „ 

in  Prozenten  der  Ge- 
samtausgabe .  % 


Zugbefdrderungs-  und 
Betriebsmittel- 
dicnst    .   .   .  Rbl. 


aul  1  Werst .   .  „ 

in  Prozenten  der  Ge- 
samtausgabe .  % 


Verkehrs-   und  Tele- 
graphendicnst  Rbl. 


auf  1  Werst .    .  „ 

in  Prozenten  der  Ge- 
samtausgabe .  % 
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Es  betrugcn  somit  die  Kosten  der  Verwaltung  und  Unterhaltung 
der  Bahnen: 


1905 


R  u  b  e  1 


uberhaupt  

fur     1  Werst  Bahnl&nge 


„   100  Zugwerst 


uberhaupt 


fur  1  Werst  Bahn- 
lange  .   .   .  . 


„  1000  Achswerst  

und  getrennt  nach  Staata-  und  Privat- 
bahnen: 

Staatsbahnen: 

a)  in  Europa  . 

b)  „  Asien 

Privatbahnen  . 

Staatsbahnen: 

a)  in  Europa  . 

b)  „  Asien  . 

Privatbahnen  . 

Staatsbahnen: 

a)  in  Europa  . 

b)  „  Asien 

Privatbahnen  . 

Staatsbahnen: 

a)  in  Europa  . 

b)  „  Asien 

Privatbahnen  . 


fur  100  Zug  werst 


fur  1000  Achswerst 


417  527  689 
7  899 
127 

22,93 


443  628  801 
8266 
128 

22,73 


507  854  187 
9  238 
149 

26,87 


256  124  441 
46140  843 


261  620  794 
61  391  753 


4  } 
3  / 


380  737  921 


115262  406       120  616254       127  116  266 


I 


8858 
5  943 

7  023 

124 
136 

132 


} 


8946 
7  846 

7268 


124  ^ 
140  I 

133 


22,3y 
27,»7 

22,53 


22,51 

23,87 


10  015 
7  496 

150 
146 

27,33 

26,:w 


6.  Unttlle. 

Die  Zahl  der  BetriebsuntUUe  und  solcher  Unfftlle,  in  deren  Folge 
Mcnschen  verletzt  oder  getOtet  worden  sind,  betrug  (einschliefilich  der 
asiatischen  Bahnen,  aber  ausschlieBlich  der  Bahnen  von  Ortlicher  Bedeu- 
tung)  im  Jahre  1905  im  ganzen  18  608  (gegen  16  613  im  Jahre  1904),  und 
zwar  kamen  hiervon: 

75* 
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19  0  3 

19  0  4 

■19  0  5 

1. 

auf  Entgleiaungen  

1334 

1344 

1  585 

2. 

Zuaammenatofie  

971 

1  058 

1  270 

3. 

andere  Betriebseretgnisse  .  .  . 

2  887 

2507 

4. 

Unfflucksfftll*'  beini  Betrieb  ohne 

daGeinEisenbahuungluckvorkam 

4  792 

5206 

u  on  < 

5. 

Ungluckafalle     aufierhalb  des 

519 

485 

550 

6. 

j» 

Ungluck8fftlle  in  den  Werkatatten, 

5105 

4640 

5001 

7. 

r> 

i 

Unfalle  auf  dem  Gelande  der  1 
Eiaenbahn,  die  keine  direkte  Be- 

ziehung  zum  Betrieb  haben   .  . 

1271 

1  874 

1721 

Von  der  Gesamtzahl  von  Ungliicksfallen  kamen  11  336  (gegen  10  114 
im  Jahre  1904)  auf  Ereignisse,  die  unmittelbar  mit  dem  Betrieb  im  Zu- 
sammenhang  standen,  wahrend  7  272  (gegen  6  499  im  Jahre  1904)  Faile 
sich  in  den  Werkst&tten,  auf  den  Gtlterbflden  nsw.  zutrugen. 


Im  einzelnen  lttCt  sich  zu  den  Unfailen  anfuhren,  daC  von  den  Ent- 
g  lei  sun  gen  vorkamen: 


1903 

1904 

1905 

367 

818 

414 

„   den  Stationen  

%7 

1026 

1  171 

darunter  war  die  Veranlaaaung: 

falecbe  Stellung  dor  Weichen  .... 

438 

479 

462 

„           „        „   Drehacheibe .   .  . 

4 

4 

22 

20 

23 

78 

91 

141 

42 

32 

ungeuiigende  Hers tel lung  und  Unter- 

61 

50 

39 

ungenugende  Heratellung  und  Unter- 

baltung  des  Bahnkorpera  und  der 

7 

7 

7 

fehlerliafte  WYichen  und  Hereatucko 

19 

21 

38 
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1903 

1  904 

1 

1906 

nnrl    t  Tzr  o  r   Ir  t>  m  nn    vah    Hon    V^ti  t"  C?\  Aicnnrran  * 
IlIIU   ZWclr  KHUlvIi  VUU  UtJIl  X!iIlvKlt31l$UIlf£t?u« 

763 

745 

936 

b)   n   einzelneWagen  und  Maschinen  beim 

571 

698 

650 

Hierbei  1st  ein  Schaden  entetanden  an  dem 

1 

Eigentum: 

881  940 

i    667  236 

776  130 

vnn  PrivatTiftr*innftTi 

1  1  Q1n 

OO  D 1  / 

ZusammenstoCe  fan  den  statt 

1903 

1904 

1 

1906 

66 

64 

96 

905 

994 

1  175 

darunter  war  die  Veranlassung : 

falsche  Anordnungen  des  Stationspersonals  . 

100 

127 

159 

falsche  Stellung  der  Weicben  

155 

166 

207 

Nichtbeachten  der  gegebenen  Signale  .  .  . 

73 

105 

109 

nicht  rechtzeitiges  Bewegen  dea  Zuges    .  . 

52 

66 

67 

Unvollkommenheit  der  Signaivorrichtung 

47 

uhprmilCie-  Bchnt'llft  Finfahrt  in  die  Station  . 

IS 

q 

Oft 

und  zwar  kamen  von  den  Zusammen-  ■ 

8t6flen : 

449 

531 

704 

b)    0   einzelneWagen  und  Maschinen  beim  , 

522 

527 

566 

Hierbei  wnrde  ein  Schaden  verursacht  an  dem 

Eigentum: 

737  162 

839  519 

1  371  446 

54  826 

58  676  1 

24  676 

Andere  Ereignisse,  die  mit  dem  Eisenbahnbetrieb  im  Zusammen- 

hang  stehen,  fanden  statt: 

19  0  3  , 

1904 

1  9  05 

2047 

2095 

2  149 

340 

412 

445 

darunter  war  die  Veranlaasung: 

87 

74 

95 

280 

292 

281 

580 

625 

553 
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1903 

1904 

1905 

Auffahren  auf  Gegenstilnde,  dio  verbrecheri- 

1 

i 

scherweise  auf  die  Schienen  gelegt  waren  105 

79 

94 

66 

112 

156 

1 

1 

94 

74 

82 

76 

73 

63 

403 

495 

518 

Hierbei  wurde  ein  Schaden  verur.sacht  an  dem 
Eigentum: 

71035 

86  569 

100343 

von  Privatpersonen   „ 

28166 

1 

30  336 

51  336 

Die  sitmtlichen  11  336  Unfaile,  die  in  einera  direkten  Zusammen- 
hang  mit  dem  Betrieb  standen,  haben  einen  Schaden  verursacht: 


1  903 


1  904 


1  905 


an  dem  Eigentum  der  Eieienbahnen     .  Kubel 
„       von  Privatpersonen 


1690137 
94  907 


1593  324      2  247  919 
151028         112  817 


Ober  die  Folgcn  der  Unfaile  kann  noch  berichtet  werden 


1890 

1  904 

1906 

ge-  vrr- 

ge- 

ver- 

ge-  ver- 

totet  i  letzt 

totet 

letzt 

'  totet  1  letst 

Heisende  warden  bei  Bewegung 

der  Ziige  

davnn  bei  Entgleisungen   .   .    .  j  i 
„       „   ZueaminenstoCen  .   .  \ 
„       „  andererVeranlassung 
davon: 

nhne  eigenes  Verachulden  .  . 

infolge  eigener  Scbuld  oder  Un 
vorsichtigkeit  

Es  kamcn  auf: 
1000000  beforderte  Reisende 
1 000  000  Personeinverst  .   .  . 

1  000000  Zugwerst  

1  000000  Per«oucnzugwerst  . 


62 
20 
42 

20 
42 


362 
138 
224 

150 
212 


163 
10 
7 

146 

17 
146 


875 
78 
87 

710 

177 


311  I  1562 

63  228 

56  476 

192  868 

120  742 
191 


0,50 

5,30 

1,« 

0,<H3 

0,o» 

0.PU96 

0,33 

0,47 

1,23 

0,«l  2,54  12,70 

0,0517  0,01*1  0,0956 

2,53  0,91  4,57 

0,63  2,80  U,53 
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1896 

1904 

190  5 

i 

ge- 

ver- 

ge- 

ver- 

ge- 

ver- 

totet 

letzt 

totet 

! 

letzt 

totet 

letzt 

hisenoannbeamto  u.  Arbiter 

l 

wurHon 

310 

1  178 

555 

2  352 

583 

2  814 

aavon  Dei  caugieLsungen  .  .  . 

8 

84 

10 

78 

27 

207 

„       „  laisanimenstouen 

8 

118 

12 

219 

19 

219 

„         Ulllll   £ViillJ_,H  Icll  .... 

84 

397 

128 

811 

154 

918 

bei  anderer  Veranlas-mnff 

210  579 

1 

405 

1244 

'  383 

1221 

davon: 

ohnn  pi ""o rics  VorflrhnUlon 

27 

630 

109 

1068 

infolge  eigcner  Schuld  oder  Un- 

vorsichtigkeit  ♦  . 

283 

939 

458 

1  722 

474 

1746 

!•*<■.  IcnmTiif^n  vpriififHnplctA  F!5ri>y.- 

1  i  j    IWU  1-1 1  1 1 1  v  U     •  \_  1.  11  ( J X  i-4 l^XV  lv           i  o  v  U 

1 

I )  £i  li  t  i  h  fi  fl.  m  tp  u  n  d  A  r  ti  a  i  t  p  r  • 

1 

auf  1000000  Zumverst    .   .  . 

1  ,tia  * 

6,19 

1,60 

6,79 

1,71 

8,8i 

„    1  000000  Lokomotivwerst .  . 

1,26 

4,77 

1,23 

5,31 

1,» 

6,31 

Unter  den  verungliiekten  Bedien- 

|l 

1 

1 

Bit  bell   UcItlllUcll  81CI1. 

i 

i 
1 

1 

L<oRuinun» iunrer,  vjciimen  uer- 

21 

168  26 
255  64 

403 

37 

576 

/iiigiuurer  unu  oiuiinniT 

31 

455 

117 

648 

34 

124 

1 

44 

226 

46 

241 

beim  Kangieren  beschaftigtePer- 

1 

sonen  (Zugsteller  und  Wagen- 

1 

a 

132 

49 

341 

63 

413 

72 

67 

134 

120 

91 

130 

432 

238 

210  845 

531 

641 

I  112 

1  269 

1217  1480 

t 

davon: 

ohne  eigenes  Verschulden   .  . 

33 

59 

40  77 

dnrch  eigene  Schuld  oder  Un- 

608 

i 

1  177 

1075 

1210 

1403 

Auf  1000000  Zugwerst  koinnien 

f 
"I 

I 

verunglilckte     .sonstige  Per- 

:« 

2,;* 

3,37 

3,31  3,^7 

i 

3,:.7 

4,»4 

(Jnter  den    verungliickten  son- 

stigen  Personen  befanden  sich 

\ 

i 

SelbstraSrder  und  solche,  die 

Selbstmord  versuchten  .... 

98 

27 

197 

37 

173 

37 
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7.  Beamte  und  Arbeiter. 


Beamte  und  stftndige  Arbeiter 
(von  1898  an  einschl.  asiatische  Bahnen) 

Zahl 

an  Gehalt,  Nebenbezugen 
und  Lohn  gesahlter  Betrag 
Rubel  (=  2,16  M) 

1896 

1904 

1905 

1896 

1904 

1905 

Zen  tral  verwaltung  .  . 

Ortliche  allgemeine 
Verwaltung    .   .  . 

8048 

! 

14  dud 

14  914 

14  913';   7065  718 
30642  8721848 

12  708627 
18006561 

12790564 
19266124 

zusammen  .   .  . 

Re  Vi  ri  u  n  f^jrVi  a  1  tun  <pa-  ti 
Doll  u  uu  icrilal  l  uil  {,0  U. 

Bewachungsdienst .  | 

Telegraphendlenst  .  . 

Verkehrsdienst   .  .  . 

Zugforderungs-undBe- 
triebsmitteldienst  .  | 

22411 

89  034 
}  92  058 

39  161 

44  166 

129335 
174  358 

76  09G 

45565 

134  047 
186  831 

76300  , 

15  787  566   30  716188 

i 

16  430  904   29  281  430 
32644782  65356868 

i 

j 

22  977  010   46  517  078 

32056688 

31060152 
72  476  902 

47  016  186 

im  ganzen  .   .  . 
auf  1  Werst   .  . 

242664 

7,85 

423  956 

7.S9 

442  733 

7,99 

87  840  262  171  869  564  182  609  931 
2623          3  199          3  321 

1  j 

Tagearbeiter 
(von  1898  an  einschl.  asiatische  Bahnen) 

Zahl 

an  Lohn  gezahlter  Betrag 
Rubel 

1896 

1904  1906 

1896 

1904  1905 

Zentralverwaltung  .  . 

f  1 
41          316         210  1 

i  1 
1870       7  692      10  716 

12978 

37  215 

30992 

Ortliche  allgemeine 
Verwaltung.  .  .  . 

314035 

1647  322 

2042  975 

zusammen  .  .  . 

1911 

8007  10926 

327  013 

1684  537 

2073  967 

Bahnunterhaltungs-  u. 

Bewachungsdienst . 
Telegraphendlenst  .  . 
Verkehrsdienst   .  .  . 

ZugfSrderungs-undBe-  • 
triebsmitteldienst  . 

61  076 
J  10502 

74  942 

1 

127  256    134  474 
13  634      15  730 

139071     147  334 

9  727  649 
1  773  868 

22806686 

23  191  369 
2282172 

45  354  130 

26712929 
2920  735 

56594  419 

im  ganzen  .   .  . 
auf  1  Werst  .  . 

148430 

4,4* 

287  968  !  308461 

6,37      j  5,61 

34634706 
1035 

72512208 
1351 

88302050 
1  606 

Digitized  by  Google 


Die  russi.schen  Eisenbahnen  im  Jahre  15)06. 


1161 


Zusammen 
Beamte  und  Arbeiter 

Zahl 

gezahlter  Bet  rag 
Rubel 

1896 

1904 

1905 

1896 

1904 

,  1905 

Zentralverwaltung  .  . 

Ortliche  allgemeine 
Verwaltung    .  .  . 

8089 
16  233 

16229 
36944 

15123 
41358 

7  078696 
9035  883 

i 

12  /  45  842    12  821  ouh 

1 

19653883  21309096 

zusammen  .  .  . 

Bahnunterhaltungs-  u. 
Bewachungsdienst . 

Telegraphendienst  .  . 

Verkehrsdienst   .  .  . 

Zugforderungs-  und  Be- 
triebsniitteldienst 

24  322  62173 

1 

150109  256691 

1 

j  102  560    187  992 

i 

114103  |  216167 

56481 

268  521 
202661 

223  634 

16114579 

26158  563 
34  418  140 

45  783696 

82  399  725   34  130  655 

1 

52472799   57  773081 

67  638  040   75  397  640 

1 

91871208  103  610605 

im  ganzen  .  .  . 
auf  l  Weret   .  . 

391  094 

11,68 

711923 

13.J6 

751  197  j 

13,66 

122474968 
3  472 

244  381  772 
4550 

270911981 
4928 

a)  S  t  a  a  t  s  b  a  b  n  v  e  r  w  a  1 1  u  n  g  in  Europa: 


1903 

1  904 

1905 

Beamte  and  standige  Arbeiter  . 

•      •  ■ 

252289 

257  966 

259984 

deren  Gehalt  nebst  Neben- 

1 

beziigen  und  Lohn  .  .  . 

Rubel 

101  187  173 

102  157  083 

102072139 

157  656 

164  263 

170  188 

Lohu  ....   

Rubel 

39  459  359 

40874  169 

42477  495 

Anzahl  der  Person  en: 

409944 

422229 

430172 

14,18 

14,44 

14,6* 

Betrag  der  Gehalter  und  LOhne: 

Rubel 

140646532 

143  031  252 

144  549  634 

"  1 

4864 

4  884 

t 

4  927 
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b)  Staatsbahnverwaltung  in  Asien: 


1903 

1904 

1  905 

Beamto  and  stflndige  Arbeiter  . 

itArAn    r^Ahfilt    nAViat  ^TaIiaii- 

beziigen  und  Lohn  .   .  . 

•      •  • 

Rubel 

41903 
20  738977 

54  322 

i 

24  2462H8 

63  412 
32031  850 

Kubel 

35  190 
9  436114 

50797 
14  370  294 

62073 
24190  049 

Anzahl  der  Personon: 

77  095 
9,93 

105  119 

13,43 

125  485 

13,44 

Betrag  der  Gehalter  und  Lohne: 
auf  1  Werst  

Rubel 

30175  091 
3  887 

38616532 
4  935 

56  221899 
6  022 

c)  Privatbahnverwaltung  (ausschl. 

der  Bahnen  von  drtlicher  Bedeutung) : 

190  3 

1904 

1905 

Beanite  und  standige  Arbeiter  . 

deren  Gehalt  nebst  Neben- 
beziigen  und  Lohn  .   .  . 

•   >  • 
Rubel 

112  710 
44  016  733 

111666 
45  466  243 

119  337 
48505  945 

Rubel 

69  296 
16  494  396 

1 

72908 
17  267  745 

76  203 
18634  506 

Anzahl  der  Personen: 

i 
i 
i 

182006 

11,30 

184  574 

11,13 

I 

195  540 

11  .M 

Bctrag  der  Gehalter  und  Lohne: 

Rubel 

i 

60510  129 
3  725 

; 

62  733  988 
3  780 

67  140450 
3  971 

Dr.  Merten*. 
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Die  GUterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1 907  im 
Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1904,  1905  und  1906. 

Von  C.  Thamer. 


Im  AnschluG  an  die  bisherigen  Vcroffentlichungon  (vergl.  zuletzt 
Jahrgang  1907  S.  1331  ft'.)  werden  hiermit  die  hauptsaehlichsten  Ergebnisse 
dcr  Statistik  dor  Giiterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  fur  das 
Jahr  1007  im  Verglcieh  mit  den  drei  Vorjahren  dargestellt.  Eine  wesent- 
liche  Verftnderung  in  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist  im  Jahre  11)07. 
abgesehen  von  dem  Hinzutritt  einiger  Neubaustrecken  und  Xebenhahnen, 
nicht  eingetreten. 

1.  Gesamtverkehr. 

1      1904  1905  1906  1907 

T  n  nn  v  n 
  ^   _____ 

D<t    gesamte  Gutervt:rkehr  um- 

fafit«  298  421  575   316  511  307 

Hiervon  kamen  auf  den  V  erkthr:  , 

im  Inland    254  639495   273  155  023 

mit  dem  Ausland     ....      43782080  43356284 

Von  dem  Inlandsverkehr  blieben 
im   engeren  Lokalverkchr  tier 

einzelnen  Verkfhrsbezirke    .   .     102  911  866    113  651  950 
und  wurden  im  gegonseitigen  Aus- 
tauscb  der  Verkelir»be/irk«'  be- 

fordert  '  151  7*27  G2i>    159  503  073 

Vom  Auslandsverkehr  kamen: 

i 

auf  den  direkten  Verkehr  zwi- 
seben  Deutsehland  und  dem  I 

Ausland   40  397  930     42  411874 
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3-14  223*64    359  152  174 

295  547  649    306  485  727 
4*076  215     52  6456  447 

122  502  899    120  796  2*7 

i 

173  044  750    179  6*9  440 


17  573  2*3      51  301  .95 
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1905 

1906 

1  907 

- 

Ton 

n  e  n 

auf  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu 

i 

! 

a  ofii Ten 

1        044  410 

I)  1  304  852 

t\u$  lyciiisc niHiiii  avihgtMiuirt  wur- 

den  

i"vo   Amp  nni 

23  475  331 

ct  a  i»  a  a  rut  e 

24  t^4  95u 

C%CX    A  AC%  AAA 

28  4-42  093 

30  Aoo  i  iC> 

Nach  Deutschland  emgefuhrt  wur- 

doTi  •>•••■•*•••• 

16922599 

17  826919 

19131  190 

1  21005819 

Bei  Beriicksichtigung  des  Umstan- 

1 

i 

des,  dafi  der  Verkehr  mit  den  See- 

hafen  zu  einem  grofien  Teil  den 

• 

Verkehr  mit  dem  iiberseeischen 

Ausland  darstellt,  und  dafi  der 

hier  nachgewiesene  Empfang  mit 

1 

der  Eisenbahn  sich  vielfach  als 

i 

Ausmnr  aus  ucuibcniana,  aer 

VprisrmH  m\t  Hap  Filispnlinhn  sifh 

als  Einfuhr  nach  Deutschland 

eharakterisiert,  betragt: 

der  Wechselverkehr  zwischen  den 

deutschen  Verkehrsbezirken 

135  545  621 

140  425527 

154696618 

160237023 

der  Verkehr  der  deutschen  Ver- 

kehrsbczirke  (ohne  die  Seehafen) 

mit  dem  Ausland  (mit  den  See- 

hafen): 

in  der  Ausfuhr: 

a)  Versand  des  deutschen  Bin  nen- 

i 

landes  nach  dem  Ausland  .  . 

22847  199 

24009  385 

27  759  280 

29  594036 

b)  Empfang  der  Seehafen  aus  dem 

deutschen  Binnenland     .  .  . 

9  387  586 

9110951 

10  596  589 

10  768346 

zusammen  .   .  . 

32234  785 

33  120  386 

38  355  869 

40  362  382 

iti  der  Einfuhr: 

* 

a)  Empfang  des  deutschen  Binnen- 

landes  aus  dem  Ausland    .  . 

16043  499 

16  950062 

18055957 

19  957  221 

b)  Versand  der  Seehafen  nach  dem 

deutschen  Binnenland    .   .  . 

6  71)4  422 

9  96b  ;>9u 

7  761  648 

8  684  071 

zusammen  .  .  . 

22  837  921 

1 

26  916  657 

25  807  605 

28641292 

die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Aus- 

i 

land,  sowie  zwischen  dem  Aus- 

I 

land  und  den  deutschen  See- 

I 

r 

hafen: 

i 

i 

a)  Durchfuhr  von  Ausland  zu 

3  384  160 

1 

>)  944  410 

»)  1  102932 

»)  1304862 

b)  Versand  der  Seehafen  nach  j 

i 

628  132 

575  570 

642  818 

761  740 

c)  Empfang  der  Seehafen  aus 

879  100 

876  857 

1075233 

1  048  598 

zusammen  .  .  . 

4  891  382 

2  396  837 

2  820  978 

3  115  190 

l)  Siehe  Anmerkung  auf  S.  1165. 
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Soweit  es  ausftihrbar  war,  sind  auf  den  folgenden  Tabellen  nach 
den  Angaben  des  Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  Fliicheninhalt,  BevOl- 
kerung  und  Lange  der  Eisenbahnstrccken  der  einzelnen  Verkehrsbezirke 
ermittelt  worden.  Die  Lilngenangaben  fur  das  Jahr  1907  sind  der  vom 
Reichs-Eisenbahn-Amt  fttr  1906  aufgestellten  Eisenbahnstatistik  entnom- 
men,  nnter  Hinzurechnung  des  Zugangs  nach  dem  Unterschied  der 
Langen  in  den  ebenfalls  vom  Reichs-Eisenbahn-Amt  and  von  der  General- 
direktion  der  kOniglich  bayerischen  Staatseisenbahnen  aufgestellten  Zu- 
sammenstellungen  der  Betriebseinnahmen;  sie  beziehen  sich  je  nach  dem 
Ablauf  des  Rechnungsjahres  der  einzelnen  Bahnen  auf  den  31.  Marz  oder 
den  31.  Dezember  1907. 

Bei  der  Ermittlung  des  Gesamtverkehrs  ist  davon  ausgegangen, 
daC  dazu  fur  jeden  Bezirk  1.  der  Verkehr  innerhalb  des  Bezirks,  2.  der 
Versand  Uber  seine  Greuzen  hinaus  und  3.  die  Einfuhr  (Empfang)  in  den 
Bezirk  zu  rechnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist  daher  der 
Versand  und  der  Empfang  im  Verkehr  mit  den  iibrigen  deutschen 
Verkehrsbezirken  zum  Gesamtverkehr  gerechnet,  wfthrend  fur  ganz 
Deutschland  diese  Mengen  sich  als  Verkehr  im  Bezirk  darstellcn,  und 
daher  nur  der  Versand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Um 
jedoch  den  fur  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  berechneten  Verhaltnis- 
zahlen  solche  fur  ganz  Deutschland  gegeniiberzustellen,  die  auf  gleicher 
Grundlage  berechnet  und  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten 
sind,  ist  in  der  nachstehenden  Nachweisung  fill*  Deutschland  uberhaupt 
in  den  oberen  Zahlen  der  Versand  und  Empfang  mitberueksichtigt.  Die 
obere  Reihe  der  Verhiiltniazahlen  fiir  Deutschland  stellt  den  Verhaltnis- 
zahlen  der  Verkehrsbezirke  gegentiber  den  Durchschnitt  dar. 

Den  Verhaltniszahlen  in  Spalte  9,  13,  41,  45,  19  fUr  1907  ist  in 
der  Spalte  Ordnungszahl  die  Ziffer  beigesetzt,  die  die  einzelnen 
Provinzen  und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur 
grOflten  Zahl  erhalten.  Die  Ziffern  Uber  dem  Durchschnitt  sind  schrag 
gedruckt. 


i)  (Gehort  zu  S.  11(>4  oben.)  Bis  zum  Jahre  11)04  (einschl.)  waren  hier 
der  Binnenverkehr  der  Wilhelm- Luxemburg- Bahn  und  Teile  des  Versandes  der 
genannten  Bahn  nach  Frankreich,  Belgien  und  Holland,  die  nicht  iiber  deutsche 
Bahnstrecken  gefiihrt  wurden,  mitenthalten. 
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127 190 

170  702 

16544  347, 

18  371  106 

19  917  892 

20  274  910 

17 

89  871 

49  342 

35  980 

41092 

15461592 

i 

16  647  534 

17  745060 

18  147  388 

18 

516  068 

514  952 

606  984 

1 

622  083 

20  709865, 

■ 

22  072  300 

i 

24  279  432 

i 

26  168  230 

19 

4  080  560 

4  039  687 

4427  296 

4  963  236  | 

24  004  358 

24  790172 

26  939  910 

28  431  975  j 

20 

144  506 

177  412 

195  390 

194  426 

12  543  471 

13  495  116 

14  928  640 

15  627  871 

21 

576  208 

496  249 

578  661 

708012  1 

55  645  325 

56  616  776 

64  304  729 

64  383  941 

22 

144  098 

160380 

179057 

207  039 

12586  220 

15  349  720 

15  092  788 

17  540  430 

24 

718  493 

716118 

868  5U6 

781  213 

36851566 

36  476  486 

41  951  526 

43  450  928 

23 

218  849 

235  231 

208  936 

10  355  750 

11  329  814 

13  496  619 

13  984  846 

25 

1  412  915 

1793  866 

1725053 

2000  601 

21  594  016 

22  927  395 

25  802  958 

29  188  137 

26 

347  098 

333  541 

398  348 

389  568 

14  332600 

15  104  488 

16  324  987 

16  154  786 

27 

37  977 

47  320 

69  315 

46  454 

19538  904 

19  200  779 

19  973  632 

19  885  067 

28 

903  626 

1052  121 

1  075  793 

1  409  716  i 

14  545  488 

16  354  517 

17  184  493 

17  672  919 

29 

291  G.->0 

309  508 

329  589 

365  894 

4  633  718 

4  751  507 

4  997  765 

5  219  180 

30 

113  194 

89  547 

162  742 

179  470 

5  135  272 

5  365  869 

5  513  786 

5  775  446 

31 

57  433 

62216 

70  633 

64  561 

5  489  723 

5  663  602 

6  093  898 

6  584  297 

32 

131  T>46 

160  761 

169  695 

178  976 

8  567  800 

8  811  !>99 

9  197  364 

9  965  389 

33 

92257 

91466 

98  512 

81391 

5  043  924 

l 

5  342986 

5  745  555 

i 

6  659  086 

34 

173  8SO 

214  685 

•252  336 

303  460 

7  777  666 

8  128  797 

8  823  032 

i 

9  498  397 

35 

3  118  360 

3313864 

3  391  367 

3  (i  I.'!  1*54 

19514  737 

20  686  711 

22  026  232 

23  7-2io:;o 

36 

16  922  599    17  826  919    19131190    21005  819 


446  765054 
I1- 151  727  629 


475  069  970 
159  503  073 


173  044  750 -179  689  440' 


295  037  425  3 15  566  89?|  343  120  932  357  847  322 


76* 
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S 

I 

525 

o 

a 

£ 

J! 


 2 

B  c  z  e  i  c  h  n  u  ii  g 
der 

Verkehrsbezirke 


3 


j1  I  41  42     !  43 


Flachen-! 
inhalt  ' 


qkm 


Ein- 
wohner- 
zahl  am 
1.  De- 
zember 
1906 


44 

I>*r 


fur  das  Kilometer  Eisenbahn  aut 


m 

« 

a 

t 

o 


1  904 

1905 

1906 

1907 

Ton 

n  e  n 

2  308 

2377 

2738 

•270- 

3  070 

3  332 

3  534 

2*b 

1 

3  042 

3206 

3  476 

3597 

5  977 

6049 

6627 

7  259 

5  884 

6  784 

6766 

62» 

3  236 
17  970 

3  428 
19050 

3  650 
20330 

3  Sal 
•S3** 

7  041 

7  528 

7  707 

7W 

6  910 

7  360 

8002 

7«« 

9  936 

10  700 

11410 

1  1  51-0 

6640 
9  475 

7  020 
9  740 

7  662 
10330 

8111' 
10861^ 

1 

2 
3 
4 
5 
6 


8 
9 
10 
11 


12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

19 


20 
21 


22 
24 

23 
25 

26 

27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 

36 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreuiien 

Ost-  und  westpreuJJische  Hafen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Hftfen  

Mecklenburg  

Rostock,  Wismar,  Liibeck,  Kiel, 
Flensburg  

Provinz  Schleswig  -Holstein, 
Fiir  s  ten  turn  Lubeck  .... 

Elbhafen  

Wescrhat'en  

Emshafen  

Prov.  Hannover,  Herzt.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
Schaumburg,  Kreis  Rinteln 
und  Pyrmonc  

Provinz  Posen  

Reg. -Be/..  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 

Reg.-Bez.  Magdeburg,  Ilerzogt. 
Anhalt  

Reg.-Bez.  Merseburg  u.  Erfurt, 
Thuringisehe  Staaten,  Kreis 
Schmalkalden  

Konigieich  Sachsen  .... 

Pr.  Hes-sen-Nassau  (oline  Kreise 
Rinteln  und  Schmalkalden), 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar. 

Ruhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe-Det- 
mold  und  Waldeck  (Arolseu) 

Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  . 

Rheinprovinz  reehts  des  Rheins 
(ohne  Kreis  Wetzlar)   .   .  . 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Furstentum  Birkenfeld  . 

Saarrevier  

Ruhrort,  Duisburg,  Hoehfeld  . 

Lotiiringen  

ElsaC  

Pfalz  («»hne  Ludwig.shafen) .  . 

Grofih.  Hossen  (o.  Oberhessen) 

GrolJh.  Baden  (ohno  Mannheim) 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Konigrcich  Wiirttemberg  und 
HonenzolhTn  

Konigr.  Bayern  r.  d.  Rheins  .  . 


fi 


62481 


3  200  174  \ 

471  748  / 

1375  604  \ 

308  722  ( 
450  368 


30  107| 

I         j       r,<i:;r,-  , 

M6  530 

!  383  985  I 

I 
J 


1 

i 

I 

4 


^  19  793? 


1  373  584 
1  044  125 
269  301 
40  575 


1: 


48  604 


28  954 
13  212 

J  27  079 
[  39  899{ 


3  654  187 

1  986  637 
2036  601 

2  907  010  ; 

2040  148  1 

3  531  906  / 


1 

5 
21 

15 
14 


13  855      1  553  878  20 


26  314 
14  91*3 


18  778 
1673 

20804 

1  975 

3  873 

18  386 

2  719 

(bci23) 
6221 
8287  ' 
5937 

4  393 

j  15  081 

20  647 
69  926 


3  927  565 

4  508  601 


(I 


2  336  636 
1410518 

2  403  110 
1  532  027 


16 
18 


9 
26 

10 

25 


4  577  6  077  6  486  6  4<V< 
93  110     93  400    106100    106  3*-' 


5  125  6  003 
80  930     79  910 


6  733  G6fio 
S8  860     90  ^> 


614984      22     17  170     18780     22380     23  H  " 


3  382  101 
574  181 
321  457 
615  790 

I  198  774 
813  665 
912  420 

1  848  121 
234  775 

2  370  461 

5  638  539 


19 
24 


8  837 
54  440 


8  792 
57  370 
i  No.  23 


10  0*20 
62000 


11  lU' 

57  5*' 


23 

20  840 

21  990 

24  6O0 

25SK' 

7 

4  419 

4406 

4  765 

4'^ 

13 

7  041 

7358 

7  661 

7  4* 

11 

6  142 

6  218 

6548 

7  (Mi 

17 

7  062 

7  235 

7  516 

8  3L> 

6 

4125 

4  312 

4588 

4 

3 

2  977 

3  101  < 

3  263 

ubcrhaupt    540  521  ;  60641278 


8  324  8  692  ,  9  3Q7  95--v 
|    6  41*5      5  771       6  186  63,-1 
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45 


46 


47 


48 


49 


50 


51 


52 


1 


Giiterverkehr  berechnet  sich 


fur  das  Qaadratkilom.  Flacheninhalt  auf 


I 


S-  1904 


'1 


I 

c 


i  1906  1907 


Ton 

n  e  n 

1 1 

2 

157,« 
204,7 

171,1 
222,8 

199,8  [ 
252.8 

199,3 
259,9 

1 

271,6 

286,3 

309,9 

i 

321,5 

I 


fiir  jeden  Einwohner  auf 
1906 


1904 


1905 


T  o  n  n  e  n 


1907 


(  1 

I  24 
I  3 
\  23 
f  10 


8 


3 
22 

11 
10 

17 


15 
20 


12 
2b- 

13 
25 


19 
24 


475,H 


497,2 


238,1 
2025,o 

678,8 


480,y 


584,3 

263,1 
2  181,0 

734,1 
717,6 


531,5  589,3 


14 


591,0 


650/' 
1115,0  1201,0 


787,0 
1601,0 


667,7 
33  270,o 

605,3 
28  550,o 


287,7 
2342,o 

779,8 
781,3 

1280,0 


838,7 
i  1654,0 


1  798,u 


718,4  794,7 

;  33850,o  !    3  843,0 

737,9  725,3 

28  190,o  !  31  340,o 


2  676,0       2  925,0       3  485,o 


1  174,0 
6282,0 

2339,0 
559,3 

1249,0 
902,6 


1  247,o  1  403,o 
5  593,o      5  947,o 

(zu  No.  28  gerechoet) 
2467,0       2  767,0 


546,9 

311,4 

2577,0 
803,3 

775,7 
1309,0 

994,2 
1896,0 

831,8 
38  480,0 

843,1 
32070,0 

36U,o 

1  587,o 


1,1 

27 
2ti 


I  11 

7 

28 

19 

f  8 
\  9 


573,5 
903,8 
1  289,0 

938,5 


663,3 
928,; 
1  387,o 

991,o 


2261,0 
629,6 
974,5 

1  498,0 

1096,0 


20 
12 


13 
33 

17 
31 

29 

•» 

30 
34 
32 
6 
16 
16 

21 


2,io 

7,93 
2,86 

8,00 

3,58 

6,89 

3,03 
6,53 
14,04 
12,30 


6,03 
3,65 
14,33 
(  7,83 
[  6,33 
6,35 
5,33 


25  10,35 


6,66 
6,73 


5,78 
43,61 

6,00 

21,74 
19,51 

7,40 

28,79 

180,7 

26,46 
3,97 

6,4a 

6,69 
7,16 


2,3* 
8,84 
3,33 
7,69 
3,91 

6,96 

2,87 
6,43 
]  4,06 

15tio 


7,10 

4,03 
15,36 
7,68 
6,99 
5,45 
5,91 

11,15 


7,09 
5,90 


6,38 
44,43 

7,31 
21,51 

21,34 

7,93 
30,35 

177,80 
27,91 
4,07 
6,73 
6,90 

7,15 


2,67 

8,35 
3,59 
8,67 
5,87 

6,47 

2,56 
6,71 
15,33 
11,47 


6,57 
4,19 
15,19 


7,87 

5,58 
5,64 


7,36 
6,98 


i 


6,38 
45,57 

6.38 
27,38 

21,95 

7,63 
28,43 

62,13 

27,89 
4,17 
6,78 
6,68 

7,17 


2^>» 

1 

8,74 

2 

3,73 

3 

8,71 

4 

5.T6 

6 

7,09 

6 

2,93 

7 

7,31 

8 

16,11 

9 

12,46 

10 

5,95 
4,54 

16,:a 

{IS 


5,23 
5,71 


6,6!» 
45,62 

7,30 
28,36 


8,63 

28,iv 
61,-7 


4,35 

7,10 

7,83 
7,93 


11 

12 
13 


16 
17 


11,43  11,6S  18 


7,93  19 

6,31  20 


21 


24 

23 


22,74  26 


26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
(33 
134 


376,5 
278,9 

393,7 
296,* 

417,5 
315.4 

469,^ 
339,1  , 

4 

5  1 

3,49 
3,r,:. 

3,64 
3,87 

3,72  | 
3,91 

4,01 

4,31 

35 
36 

826,6 

879,o 

956,6 

994.7 

vat,. 

7,1^3 

8.43 

546,8         583,5  635,: 


662,1 


5.3 » 


5,60 


5,67   ;     5.*.  i 
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Versand  des  Auslandes. 


Des  V«rkehr9bezirk8 


Beforderte  Mengen  in 


No, 


U  e  z  e  i  c  h  n  u  u  g 


1  9  0  4     '      1  905  190(5 


1907 


T  o  n  n  e  n 


54  Bohmen  

69  Luxemburg  

60  Belgien  

55  Oaterreich   (ohne  Bohmen, 

Galizien,  Ungarn)    .   .  . 

61  Holland  

50  Rutland  (ohne  Polen).   .  . 

61  Polen  

62  Galizien  

58  Frankreich  

63  Uugarn  

57  Italien  

66  Schweiz  

64  Danemavk  

53a  Serbien  

52a  Ruinanien  

63  Schweden  

62  England  


7285011 
2177  296 
1  337  582 

1  319  490 
1263  441 
860924 
581406 
861695 
316098 
463  393 
166022 
215  681 
37  297 
19376 
12111 
3  594 
2  182 


7  423  439 
2483  211 
1  619  309 

1  373  881 
1  155  588 
875  360 
565318 
974154 
395  493 
479  181 
166  426 
219  701 
63  776 
20529 
13  764 
4  790 
2  999 


7  941  492 
2837  271 
1519550 

1  391  678 
1  178  156 
1072210 
688  137 
W7  68G 
453  881 
507  994 
160677 
274  199 
53  778 
26901 
23  192 
7  967 
1521 


8686  396 
3  105  790 
1689  136 

1  491  669 
1  362  843 
1  196  474 
933  704 
921451 
532  785 
437  442 
263  893 
244  664 
60248 
35  654 
29  693 
11  722 
2  255 


Empfang  des  Auslandes. 


Des  VerkcbrsbezirkM 


! 


Beforderte  M  e  n  g  e  n  in 


1904 


190  5 


1  906 


1  907 


No. 

Bezeichnung 

i 

Ton 

it  e  n 

i 

551 

Oaterreich   (ohne  Bohmen, 

Galizien,  Ungarn)    .   .  . 

3  863  522 

3  933  204 

4092390 

5  339  924 

61 

Holland  

4  847  863 

4  555  619 

4  829  367 

4  575  217 

60 

2827  377 

3  217  224 

3  862  753 

3  657  312 

56  , 

Schweiz  

2  753  898 

2  780764 

3146826 

3  567  532 

68 

Frankreich  

1  889  839 

2047  628 

3286660 

3  187  853 

64 

Bohmen  

2325119 

2  395  447 

2  339064 

2  526  174 

59 

1890  759 

2096290 

2560333 

2458  360 

52 

727  470 

810971 

965  486 

I  484  223 

61 

954  472 

1268  487 

1  262229 

1240  674 

53 

698  860 

728555 

994  109 

1  143  083 

57 

237  119 

283661 

498095 

618  290 

64 

217  562 

229577 

255  303 

204124 

50 

Ruflland  (ohne  Polen)    .  . 

148  592 

142767 

217  920 

182 

52a 

48  320 

65161 

78  766 

91583 

53a 

Serbien  

19  567 

21536 

31  926 

26667 

63 

Schweden  

13  035 

11  250 

11561 

16967 

62i 

1 1  957 

1 

6924 

9  318 

6  185 
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Die  einzelnen  Artikelgruppen  des  Warenverzeichnisses  (b.  S.  343  fl  . 
des  Archivs  von  1884)  ordnen  sich  uach  den  beftirderten  Mengcn  des 
Gesnmtverkehrs : 


=  1 
•1  = 

V.  £  .H 


Abgekiirzte  Bezeichnung 


in 


Beforderte  Mengen 
1904  1905  1906 


Tnnnen 


60  a 
69 
21 
60c 

6a 
20 

6b 
10 
70 
49 
12 
31c 
31b 
11a 

7 
31a 
36 
60b 
41a 
11c 
37 
41b 
28a 
28  d 
22c 
19a 

3 

lib 

28  b 


*       •  • 


Steinkohlen  .  .  . 
Steine,  gebrannte 

Erde  

Steinkohlenkoks  . 
Braunkohlen,  rohe  .... 

Eisenerze  

Braunkohlenbriketta  u.Koks 

Diingemittel  

Sonstige  Giiter  

Ruben  

Eisen  und  Stahl  

Brennholz  

Nutzholz,  europaische*  .  . 
Eisen,  roh,  aller  Art  .   .  . 

Zement  

Rundholz  

Knlk  

Steinkohlenbriketts .  .  .  . 
Mehl  und  Muhlenfabrikate  . 
Eisen-  und  Stnhlbruch    .  . 

Kartoffeln  

Kleie  

Weizen  

Gerste  

Obrige  Erze  

Eisen-  und  Stahlwaren  .  . 

Bier  

Luppen  von  SchweiBeisen  . 
Koggen  


oo  olo  4o4 

on  cOi  act  i 
yo  024  804 

U4t  701  di>4 

97  803  745 

4!M  <SJU 

ol  otSU  <o* 

64  !<42  oo4 

36  679  297 

15  24o  o4/ 

1  A  IZ  1  "7  nQ  1 

14  o47  Orl 

If!  fll  1  AC%4 

16  911  424 

1  O  C\  a\  C\  /  Vf  *  tt 

18  24:1 :104 

1  O  AH  M  OOA 

12  4o4  2oO 

14  219  652 

1  <  4o4  tsoi» 

17  743  981 

14  0/4  too 

10  ovo  548 

10  271  2b  y 

1  /  oo4  b4'.* 

in  trm  uqa 
10  voy  »80 

11  102  ZOO 

13  866  124 

13  913  176 

y  loy  yob 

yyoo858 

10  311651 

12307  651 

8  763  842 

9431  5/0 

10251964 

10290562 

o  Zoo  591 

-  a  •7ft  "1  4 

O  O/O  /44 

y  000252 

9  848  066 

10268851 

y  ool  944 

8  372534 

7  906302 

o  oyy  i/tJ 

bZoy  009 

7  206498 

7  471  181 

0  050  0/0 

(i  400  .>20 

7  182  767 

7  396218 

0O0O5/5 

o47Uol4 

6  931  750 

6914  696 

4  401  4-X> 

5  115  422 

5  573  203 

5646814 

•j  aim  r  "7Q 
O  OCRs  O/O 

o  070  E  iO 

5  878  045 

4  676  003 

4  839  770 

4  052UOO 

o  7QO  ft(Vi 

d  782  09o 

4  240439 

4  443  242 

o  oey  o2o 

5  942  02b 

4  142826  4236002 

*.  OJU  U.J  1 

q  ivtOfiQ 

•J  I OV  UOb 

3  417  766     3  648  791 

2  914  013 
2  380  211 

2  941829 

3  076  415 

3  401  434 

2  555  436 

2  846  458 

3  163  335 

2  526  865 

2  757  124 

3  079  142 

3  131384 

2  259  446 

2  260061 

2  491  281 

2879  108 

2  691  667 

2662  745 

2  863  295 

2  773  330 

2  176  154 

2  117  478 

2403096 

2  713900 

1  708590 

1  767  905 

1  928944 

2  300  131 

1  831013 

2042  974 

2  132  350 

2243  672 

1929051 

2009  162 

2081  333 

2177  112 

1678  185 

1803  554 

2043  277 

2  062  325 

1  954  765 

1  914  260 

1930526 

2  052  103 
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>  d 

2 

?.2 


Abgekiirzte  Bezeichnung 


1 


Beforderte 

Mengen 

in 

1904 

1905 

1906 

1  Q  0  7 

l_   

Tonnen 

1  u07  287 

1645  336 

1  846  671 

2018804 

1  394  417 

1505  995 

1  776  516 

1  461  633 

1677  995 

1897  284 

1  H3fi  771 

1  ogo  III 

i 

1  6b\  413 

■ 

1485218 

1625  042 

i  740  fin? 

I  489911 

1572  344 

1  673  274 

1  718  924 

1  500274 

1438619 

1  995  125 

1  fi47  417 

1  312  640 

1  352  470 

1  658073 

1  fi17  90*t 

1   \Jl  1  A+i'*r 

1  251  025 

1  343  100 

1  458  550 

1  321  131 

1  307  377 

1  254  238 

1  084979 

1  203  713 

1  391  248 

1  040  929 

1  168  612 

1297  889 

1  44QfilH 

■ 

970  218 

1  088  131 

1  149831 

1  21 1  ooo 

one  enn 

835  592 

952465 

1045  098 

1    Ati?  '•OQ 

1  (M>  /b8 

1 

1  020  452 

1021659 

1  07fi  3.V» 

1 

1  />  Af\  t>  1  ■  1 

1  040611 

881625 

1070  866 

1072911 

872  939 

928  373 

972  134 

1  037  03H 

6/H  /art 

773  489 

918  689 

1  Cf>9, 2T>4 

1  023  140 

917  833 

918  745 

*114  83*> 

809  390  ; 

767  123 

794591 

Qf)1  44ft 

\ 

743  221 

808885 

ft34  fin  I 

/ot>  991 

i 

859124 

855  446 

l 

660  774 

703895 

790289 

618274         697  576 

7Rf)  421 

611  371 

621313 

656623 

550  b20 

572  632 

634  516 

459  641 

501  136 

542  789 

5fi7  894 

398  837 

390  751 

508  375 

421  873 

468512 

487  286 

•  >05  314 

446  400 

427  008 

483  460 

500352 

409  798 

442  509 

491  841 

495  910 

373  824 

354  410 

387  472 

493  314 

427  073 

459  087 

511531 

481  628 

O.)  A 

63 
14 
30 


Eisenbahnschienen  . 
Eiserne  Dampfkessel  . 
Hafcr 
Papier 
Salz 

Zucker,  roh  

Obst  

Petroleum  und  Miueraliile  . 

Olkuchen   

Teer  

Chemikalien  

Holzzeugmasse  

Eiserne  Rohren  

Sammelladungen  .... 

Zucker,  raffiniert  

Glas  

Mais  

Steine,  bearbeitet  .... 

Bnumwolle  

Ole,  Fette  

Risen-  und  Stahldraht    .  . 

Tonrohren  

SchwefelsUure  

Malz  

Spiritus  

Lumpen  

Erze,  rohe,  Bleierze    .   .  . 

Torf  

Soda,  rohe  

Tonwnren  

Eisenbahnschwellen,  eiserne 
Haute  


!i 
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'  I 

|  Befiirderte 

Mengea  in 

No. 
des  Wa 
vorzeichi 

Aogokurzte  tsezeiciinung 

1904 

1905 

1906 

1907 

Tonnen 

Zl 

414  177 

457  676 

a  in  no  1 

44y  y»i 

480;j68 

OA 

370186 

386209 

4  11   OA  A 

411  244 

451  692 

DO 

414  836 

420583 

44a  0/8 

440  o26 

10 

256260 

311  667 

401  024 

440  0.-56 

-Joe 

Hirse,  Buch  weizen  u.  Hills  en  - 

393  449 

330632 

3o7  310 

inn  r  ia 

433  512 

OO 

354  224 

354  523 

391  056 

400235 

R7 
D< 

364  913  366514 
343  754        319  973 

one  toy 

ocn  a/n 
abO  o42 

OU 

Atld  QAQ 

4.^0  o4o 

QfiQ  ill 

ao8  417 

47 

286  222 

806257 

281  oOO 

383  481 

4 

315  778 

333  236 

ao8  I0o 

3o3  121 

oak 

325  630        276  831 

all  a9a 

323  783 

- 

o 

287  618 

287  736 

on  i  coo 
2U1  b2a 

312  373 

tin 
57 

Starke  

267  191 

271490 

al7  o20 

312221 

ORi 
AO  1 

240965 

211  742 

iJOO  /  lz 

OOA  ACQ 

old 

Nutzholz,auCereuropaiaches  ! 

281062 

297  234 

2 1  o  i?y  / 

2  /  ;>  468 

01 

214126 

224  684 

nit  fiur 
246  Woo 

24b  2.i;> 

ne 

218  133 

248  100 

ZOO  666 

24-*  (Kt2 

y 

183  950 

217  799 

240  541 

229596 

Sonstige  Metallwaren.   .  . 

229072 

oio  lie 
2l»  14b 

220  491 

oO 

184  450 

180  541 

194  872 

205  2*3 

CO 

OO 

170  987 

185  444 

190806 

192641 

-J  u 

Kupfererze,  Kupferstein.  . 

92644 

85  442 

117133 

180  325 

38 

120020 

132  714 

183  799 

154499 

1 

124  407 

133  881 

144  706 

144  229 

61 

117  376 

137  785 

126255 

124688 

34 

99  300 

86  341 

96  473 

104  950 

66b 

63  189 

86  809 

80882 

98  336 

26 

85  389 

109273  119183 
55  631          51  455 

96  979 

33 

i 

46  367 

53405 

23 

33  863 

30246          29  707 

9506           9  342 

i 

28  450 

39 

11776 

11546 
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2.  Erzeugnisse  und  Hilfsstoffe  der  Landwirtsehaft 


Es 

wurden  befordert 


Juhr 


ttber- 
haupt 


Davon  komraen  auf 
den  Verkehr 


nn 


Inland 


in  it  dem 
Ausland 


Im 
engeren 
Lokal  ver- 
kehr der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


Im 
Wechuel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkebrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seebafcn- 
stationen 


T  o  n  n  e  n 


Weizen 


Roggen 


Hafer  . 


1904i 
1905 
1900 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 


1907 


Gerate . 


Hirse,  Buchweizen  ■ 
u.  Hiilsenfruchte  | 


Mais  


Malz 


Leinsaat 


SSmereien 


1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 1 
1907  | 

1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 

1904 

1905 
1906: 
1907 !! 

1904 
1906 
1906 
1907 


2  707  408 
2662  745 
2863  295 
2  773  330 

1  955  217 
1914260 
1  930526 
2052103 

1463  627 
1677996 

1  897  289 
1838  771 

2  177  162 
2117  478 
2403  096 
2  713  900 

393  759 
330632 
387  310 
433  512 

681611 
773  489 
918689 
1028  264 

612458 
621  313 
656  6-23 
662128 

325  660 
275  831 
311  393 
323  783 

242513 
211  742 
255  712 
280058 


2  431  081 
2  387  139 
2  573  831 
2  661089 

1  898953 
1811404 
1851  267 
1977  267 

1  262  851 
1  385  114 

1  630  277 
1674  063 

1972241 
1814099 
2116098 

2  444  704 

221  168 
195  657 
191965 
205  654 

613  499 
706  458 
847  118 
923  046 

482  819 
501  943 
641  569 
544  *93 

234  574 
193011 
214  167 
224  492 

188021 
162032 
196664 
211233 


! 


276  327 
275  606 
289  464 
212241 

56264 
102856 
79259 
74836 

200  776 
292881 
267007 
164718 

204  921 
303  379 
286998 
269196 

172691 
135075 
195  345 
227  868 

68112 
67031 
71671 
105  208 

129  639 
119  370  | 
115054 
117  236 

91086 
82820 
97226 
99291 

54  492  ! 
49  710 

59  048 

681 


1306673  965028 

1310  859  967  698 

1403  877  1035  601 

1382639  1061963 


1 


998  821 
1040  437 
1031  997 
1  115  645 

611754 
629273 
699  723 
748026 

986117 
916078 
1020684 
1  182  693 

96235 
82851 
82526 
87  780 

2:25  696 
253  356  1 
320613 
367  339 

177  967 
178559 
201 123 
205  879 

109770 
92433 
104  507 
112781 

65  782 
57  398 
74  080 
77  995 


57:2  399 


525  337 
608216 

492493 
600225 
667  954 
645  837 

641  844 
605144 

683  737 
754  488 

76  798 
67  284 
67  866 
75  876 

216  662 
268  960 
291  742 
313039 

280558 
296619 
313  564 
308041 

90191 
81  763 
82125 
86607 

83530 
70  849 
86  377 
91 1>40 
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Es  1 
wurden  befordert 

Ober- 

Davon  kommen  auf 

Im 

engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
einzelnen 
Verkelirs- 

bezirke 

Im 
Wecbsel- 
verkebr  der 
deutscben 
Verkehra- 
bezirke 
ohne  die 
Seebafen- 
stationen 

janr 

! 

hauDt 

im        mit  dem 

Inland  Ausland 

 ►  _   

T  o  n  n  e  n 

i 

I 

E 

i 

laDriKate    .    .  . 

:  1904 

2923  572 

2  874  903 

48669 

1  363  382 

1  289  57o 

1 1905 

2  941  829 

2  899098 

42  731 

1  384  940 

1  .iO.S  .^93 

1 1906 

3076  415 

3  033  357 

43  058 

1510142 

1  308  963 

1907    3  401  434 

3  335  913  65621 

1598  411 

I 

1479951 

XYiCltJ  ...... 

1904 

,  2  264  756 

1  760  064 

504  702 

boo  Mb 

DOS  OO  j 

ILK);) 

2  2b0  0b  I 

1  / 62  949 

497  132 

662  447 

O  Tad 

653  /98 

1906 

2491281 

1  921  484 

569  797 

749  264 

716  916 

1907 

2879108 

2  292  476 

586  632 

822  312 

789  126 

fVlLI  tOTTCin  .... 

1904 

2529914 

2  217  266 

312  648 

i*ro  \r.fmi 

1  14U2oO 

2  75/  124 

2  389  846 

367  278 

:R)4  78b 

1  278  465 

1906 

3  079142 

2  735  067 

344  075 

1  107  788 

1  463  040 

1907 

3  131  384 

2  837  460 

293  924 

%7 m*(m 

1  096  132 

1498  043 

Cnivifna 

1904 

551  123 

541  374 

9  749 

iJOy  l9o 

2o4  924 

I90o 

572  632 

o62  97 / 

9655 

212  454 

270  obS 

1906 

634  515 

621  933 

12582 

226  798 

302  108 

\^^m  *Mm   m.  ^^x^ 

1907 

627  229 

613  726 

13  503 

221863 

302318 

1904 

5  877  309 

5  834  098 

43  211 

4  00O  1X17 

824  -H  kS 

> 

1905 

9  551944 

9  492  792 

59  152 

8  365  057 

939  598 

1906 

1  8  372  534 

8  327  022 

45  512 

7248  381 

918  587 

1907 

7  906302 

7  847  945 

58357 

6  791  368 

924  999 

xvuuciiBirup         .  • 

1904 

343  775 

337  428 

6347 

1  /O  OlU 

14/  984 

1905 

319  973 

314  730 

5  243 

160  i>8d 

140  146 

1906 

436  343 

429  664 

6679 

227  124 

mat  4mt  1     A  tmT% 

185  477 

1907 

368  417 

360211 

8  206 

178  814 

163  829 

1  500274 

1  482  496 

17  778 

845  621 

429  480 

1905 

1  438  619 

1  423  303 

15316 

807  336 

413  696 

1906 

1995  125 

1  983  087 

12  038 

1  149  991 

501  988 

1907 

,  1647  417 

1632627 

14  790 

868  133 

480  422 

Rafflnierter  Zueker . 

!  1904 

1  1  040  789 

941  689 

99  100 

366  306 

489  914 

1905 

881625 

801239 

80  386 

347  687 

404  469 

1906 

1070  366 

979  799 

90567 

464  181 

476  286 

1907 

1072911 

961005 

111906 

417017 

492  456 

Diingemittel  .   .  . 

1904    8  798581 

8068  567 

730014 

2981466 

4  072973 

1905 

9  431  370 

8631953 

799  417 

3  356  003 

4  403  626 

11906 

10251964 

9  393  516 

858  448 

3  498  071 

4904  423 

1907 

10290662 

9  417  907 

k 

872655 

3  622  340 

4  906  289 
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Es 

wurden  befordert 


Jahr 


Cber- 
haupt 


Davon  kommen  auf 
den  Verkehr 


im 


Inland 


mit  dem 
Ausland 


Im 

engeren 
Lokalver- 
kehr  tier 
eiuzelnen 
Verkehrs- 

bezirke 


Im 
Wechgel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkehre- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafen- 
stationen 


Stuck 


Pferde. 


Kindvieh . 


Schafe. 


Schweine 


Geflugel 


11904 

540  280 

460  797 

89483 

175  694 

L  \  n J*y 

OxrJ  ool 

blU  lfij 

oU  t>4:* 

l  qa  n  i  i 
1:>4  Ul  1 

1906 

660304 

682494 

77  810 

201 106 

1907 

610  147 

649039 

61  108 

206  818 

j  1904 

5  726  082 

5  492  845 

232237 

2  776  772 

0  O4o  400 

o  039  999 

JOo  401 

6  CXrj  (S.-5U 

1906i 

6  273  941 

6  108  969 

164  982 

3163  852 

1907 

6  175  852 

6054  274 

121  578 

3  154  872 

1904; 

1880294 

1780868 

99  426 

465296 

1906 

2061659 

1  988818 

72841 

663  988 

1906 

2  006  745 

1  972  326 

34  419 

602  729 

1907 

1  934  439 

1890204 

44235 

490444 

1904 

1 1  158  387 

11035601 

122  786 

3  704  722 

1905; 

11497  634 

11  380695 

116939 

3  911  633 

1906 

11  956602 

11  771265 

185  337 

3  963  698 

1907 

13  736179 

13  626  701 

109  478 

4  496  497 

1904, 

24  409  586 

13  467  349 

10  952  237 

2992634 

1905 

26  140  549 

14  687  321 

11453  228 

3  199437 

nm 

21  116080 

12028  463 

9087617 

3  109  119 

1907 

20  561986 

1 1  791  409 

8  770  577 

2  791  353 

203496 
240106 
298414 
270010 

2264392 
2425  730 
2509180 
2463  782 

1 120337 
1228064 
1  271 693 
1206365 

6449479 
6606931 
6928496 
8090806 

9  771649 
10  862513 
8  424601 
8677111 


Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ohne  die 
Seehftfen)  und  dem  Ausland  (mit  den  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


A  u  s  f  u  h  r 


E  i  n  f  u  h  r 


.Jahr 


Erupfang 
Versand  '  der  See- 
hafen-  ;  Zu. 
Btatiouen 1 

aus       sam  m  en 


Versand 


nach 
dem 

Ausland  Deutech- 
j  land 

Tonnen 


Erupfang 

aus 

dem 
Ausland 



I 


Zu- 


der  See- 
hafen- 
stationen! 

nach  saiiuiifn 
Deutsch- 

land 


Tonnen 


Weizen 


1904 
1906 
1906 
1907 


176  432 
192004 
211872 
184669 


131  106 
104062 
117  481 

65  649 


307538  I 
296066 
329303 
250318 


48  322 
61  555 
60262 
20013 


29274 
14620 
16862 

60&H8 


77  696 
76175 
77104 
80  861 
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r  ! 

i 

Jahr 

A 

1 

1  Vcrsand 
nach 
dem 
Ausland 

u  s  f  u  h  r 

En,pf»„e 
der  Sce- 

hafen-  jr,,. 
stationen 

aus  namnion 
Deutsch- 
land  i 

E 

Empfang 

aus 

dem 
Ausland 

i  n  f  u  h 

Versand 
der  See- 
hafen- 
Btationen 

nach 
Deutsch- 

land 

r 

Zu- 
sammea 

Tonuen 

Tooneo 

i  \rrtr«Ti 

47  448 

J 

280  394 

327  842 

5  630 

47  339 

62969 

1  64017 

236  593 

290  610 

18865 

40952 

59  817 

24097 

265  062 

289  159 

23  684 

28  871 

52655 

1 

1907 

'       OO  OQa 

218  389 

261  773  | 

16928 

.in  01  / 

ol  94o 

Haffr 

1  (V  k  1 

82964 

134  550 

217514 

19542 

24  064 

43  596 

73  902 

106  470 

180  372 

44  899 

49  146 

94046 

84  608 

227  078 

311586 

28  544 

36622 

64066 

ion? 

tm  o  m 
Vrb  S46 

264280 

360623 

1  1  Al  f) 

14  913 

15  910 

30  823 

Gtrste  

1904 

12  182 

67  933 

80  115 

154  367 

277  347 

431  714 

1906 

10980 

49  230 

60  210 

263  504 

243  647 

607151 

1906 

9  788 

70013       79  801 

222080 

341  764 

563  844 

1907 

*>5  02< » 

61  95b 

186  087 

4o2o03 

638  690 

Hirse ,  Buchweizen 

i  .nj-i 

5035 

22844 

27  879 

35492 

26271 

61  763 

7368 

22216 

29  584 

32  965 

23  206 

66  171 

6237 

23  759 

37  462 

17  824 

66  286 

1907 

5680 

12  734 

18  314 

64  663 

29  264 

83  927 

Mn  is 

28  901 

4  232 

33  133 

26  839 

166  910 

193  749 

42512 

6816 

49  328 

22620 

177  326 

199  946 

28  972 

5145 

34  117 

38  332 

229618 

267  950 

1907 

19  095 

o  358 

24  453 

62975 

*>37  310 

Mal7 

7  752 

14  257 

22009 

77  661 

10037 

87  688 

7  698 

16  053 

23  351 

81560 

11  112 

92672 

6161 

15  687 

21848 

78  136 

11  195 

89  331 

| 

i 

1907 

i 

6185 

20273 

26  458  1 

77  943 

11200 

89143 

Loios&at 

13  999 

17  920 

31  919 

49662 

16693 

66255 

5  122 

7  552 

12674 

47  215 

11263 

58  478 

6  871 

12861 

19  732 

44  754 

14  674 

69  428 

1 

4  352 

7  353 

11  706 

55  463 

17  751 

73  214 

Siimereien  .... 

1904 

21  072 

16817 

37  889 

18412 

21892 

40  304 

1905 

24  362 

16144 

40  506 

14  912 

17  641 

32  553 

1906 

23  794 

18  228 

42022 

20826 

17  979 

38  805 

1907 

24660 

17  692 

42  352 

26191 

24  306 

50  497 

Metal  und  Miiblen- 

1 

1 

fabrikate    .   .  . 

1904 

18  773 

111  202 

129  975 

16  584 

110  744 

127  328 

i  1905 

16  189 

116618 

132807 

19  293 

94  147 

113  440 

1906 

18  967 

107  883 

126  850 

18  8.'.5 

106  369 

125  224 

1907 

41  725 

121  785 

163  510 

19  212 

136  766 

154  978 
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1182       Die  Giiterbewegung  aid  deutachen  Eisenbahnen  im  Jahre  11)07. 


Ausfuhr 

Einfuhr 

Jahr 

Versand 
nach 
dem 

Ausland 

Em  p  fang 
der  See- 
bafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
sammen 

versanti 

Empfang 1  der  Sce- 

1   hafen-  7n. 
aus  ajm 

:  stationen 
dem     |    nach  sammen 

Ausland  Deutsch- 
land  I 

t 

T  o  n  n  e  n 

Tonnen 

I 


IV  1(310  •«•»«■ 

1904 

5  449 

1  EL  1  Of  k 

on  fV7u 

Q7S  iWkil 

4/o  Iol 

C*n)  loo 

1905 

H  667 

17  770 

21327 

385  382 

428934 

814  316 

1906 

5  169 

18  689 

23  858 

443  415 

436615 

880030 

1907 

2  722 

25274 

27  996 

464417 

655  764 

1  120181 

Kartoffeln  .... 

1904 

61  624 

2o9  uba 

Zoo  ilA 

1906 

88  934 

131  537 

220  471 

264  928 

15055 

279  983 

1906 

109  824 

162  716 

272540 

•206306 

11523 

217  828 

!  1907 

28  405 

230  371 

258  776 

247  342 

12914 

260256 

I  1904 

1298 

K.U  ft  1 1  \ 

59  919 

1  iol 

1/  ooo 

i  q  nan 

1905 

1  678 

64027 

65  705 

1339 

16  128 

17  467 

■ 

1906 

5  331 

77  102 

82  433 

1  871 

15  925 

17  796 

1907 

6012 

70658 

76  670 

1947 

18  887 

20834 

Ruben  

1904 

18096 

100  2.»7 

llbnoo 

JO  40\) 

z4  not) 

1905 

19827 

157027 

176  854 

33  690 

31  110 

64  70U 

1906 

22  109 

132  494 

154  603 

18  904 

27  560 

46  464 

< 

1907 

19  341 

110232 

129  573 

30876 

21346 

52222 

Rflbensirup .... 

1904 

793 

1A  J  AC* 

\  K)  4  - H  i 

A  Kl  7 

A  7Qft 
O  ilfO 

1906 

686 

9547 

10  133  i 

3  497 

4654 

8  151 

! 

im; 

1036 

11  028 

12064  i 

3  876 

6035 

9911 

1907       2  016 

ii 

10621 

12637 

3  290 

6947 

10237 

Rohzueker  .... 

1904  653 

205  892 

206  545 

874 

1  503 

2377 

i 

1905 

469 

201  997 

202466 

5  755 

274 

6029 

1906 

156 

329  537 

329  693 

123 

1571 

1694 

1907 

182 

283  249 

283  431 

1  744 

823 

2567 

Raffinierter  Zucker .  : 

1904 

• 

24  734 

70  799 

95  533 

2942 

14  671 

17613 

1905 

27  593 

34  102 

61  695 

7059 

14  981 

22  040 

1906 

18  312 

35  435 

53  747 

6057 

14  897 

20954 

1 

1 

1907 

24211 

34  780 

58  991 

9  295 

16  752 

26047 

Diingemittel   .  .  . 

I 

1904  482610 

356  887 

839  497 

159111 

667  242 

816353 

1905 

586  874 

136  310 

723  184 

184  861 

736014 

920875 

1906 

655  546 

214  354 

869  900 

172  334 

771  668 

944  002 

1907 

668242 

251  815 

920057 

169  131 

737  463 

906594 

S  t  ii  c  k 

S  t  ii  c  k 

Pforde  

1904 

6  540 

37  640 

44  180 

61285 

33  967 

95  252 

1905 

5408 

36  111 

41519 

62  608 

39952 

102560 

1906 

9  483 

43  254 

52  737 

51479 

39  720 

91  197 

1907 

i 

1 

6  143 

37  801 

43  944 

41966 

35  410      77  376 

Digitized  by  Google 


Die  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1907.  H83 


Ausfuhr  Einfuhr 


Jahr 

* 

\  Versand 
aach 

Auslaod 

Empfang 
der  Sec- 
hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
8atnmen 

Empfang 

a  CHI 

Au81and 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 
nach 

I  1  itll  ♦  O  t\  v\ 

ivciiiscn- 
land 

Zu- 
sammeo 

S  t  ii  c  k 

Sttick 

Rinrfvifh 

6  432 

328  535 

334  967 

171  210 

111  *lv 

146 

1906 

6  232     244  115 

250  347 

142345 

167  324 

309669 

1906 

6817 

276052 

282869 

113  798 

169875 

273  673 

1 

1907 

7  268 

279117 

286  385 

74  282 

156503 

230785 

Schafe 

1  *TKr-t 

!  81514 

163  505 

245019 

31  7H1 

33  962 

(HI  »"VJti 

i 

1905 

66454 

151  145 

217  599 

969 

45621 

46590 

1 

1906 

24  731 

159  973 

184704 

4804 

38031 

42835 

i 
I 

1907 

29546 

159  437 

188985 

8  780 

31968 

40  748 

Uvllnulllv         •       •  • 

1904 

20  502 
!  '99 
22  769 

615  916 

636418 

93  904 

359  Hrtrt 

1905 

582150 

583149 

114  455 

279  981 

394  436 

1  906 

584500 

607269 

1  aid  n  4(\ 

1  Ola  o49 

Jy4  571 

1  307  920 

1907 

11  120  604536 

615656 

84686 

434  862 

619  548 

Gefliigel  .  .      .  ,  1 

1904 

168817 

563  807 

732624  . 

10623  615 

129  259 

10  762874 

1905 

119916 

474  834 

594  750 

11  129619 

160537 

11290156 

,  1906 

118970 

392  545 

511  515 

7  583  692 

102298 

7685990 

1907 

120936 

330  561 

451497 

8  397  163 

92  384 

8  489  547 

Uber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkehr 
zwischen  dem  Ausland  und  den  deutschen  Seehafen  gibt  die  nachstehende 
Ubereicht  AufschluB: 


1 

Durchfuhr 

Versand 

Empfang 

von 

der  deutschen  Seeh&fen 

Zusammcn 

Ausland 

nach 

Jahr 

zu 

von 

Ausland 

dem  Ausland 

Tonnen 

1904 

17  495 

19 

34059 

51  573 

1905 

10921) 

13 

20  942 

22047 

|  1906 

5638 

26 

11676 

17  340 

,  1907 

4068 

2182 

1309 

7  559 

1904 

1866 

85 

1235 

3186 

1905 

5148 

44 

24  782 

29  974 

1906 

5248 

182 

26048 

31  478 

1907 

3914 

337 

20273 

24  524 

i)  Vgl.  Bemerkung  S.  1165. 
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1184       Die  Guterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1907. 


Durchfuhr 

Versand 

Empfang 

i 

von 

der  deutschen  SeeliHfeu 

Zasammen 

Jahr 

Ausland  zu 

n  a  c  h 

von 

i 

! 

■ 
* 

Ausland 

dem  Ausland 

Tonnen 

X  T  — . 

1904 

5  348 

27 

92895 

98  270 

lftO> 

3  427  i) 

66 

170584 

174  077 

1906 

2057 

97 

151801 

153  955 

1907 

3  329 

459 

49  774 

63  562 

CtArotA 

II*Ua 

2  467 

286 

35  619 

38  372 

J  l"  ft/ 

893  1) 

12 

27  990 

28  895 

2053 

23 

53  054 

65  130 

Hirse ,    Buchwi-izen  und 

1907 

1857 

25 

74  291           76  173 

Hulsenfrucnte  .... 

1904 

i  i is 

882 

130064 

132  064 

1905 

788  ») 

1010 

92  944 

94  742 

1906 

2  507 

727 

149  412 

162  64*> 

1QTY7 

1  399 

643 

165  673 

167  615 

»*.• 

]  1904 

a  i7a 
6  4/o 

3884 

5010 

12  372 

j  1905 

556  ») 

413 

930 

1  899 

1906 

681 

414 

3172 

4  267 

I  Ml 

500 

578  22060 

23  138 

»#„  i_ 

1904 

2A  Wi 

• 

19  729 

44  236 

190o 

22813 

7  299 

30  1 12 

lyoe 

22  339 

14 

8404 

30  757 

l  >m  i~ 
1 :  H 1 1 

23  759 

8 

9  340 

33  107 

1904 

354 

5314 

21  857 

27  525 

1905 

163 

462 

29858 

30  483 

1906 

397 

1337 

43  867 

45  601 

966 

668 

37  852 

39  476 

f 

1904 

2327 

1580 

11  101 

15008 

.  j-w\a> 

190o 

592  ») 

1213 

8  631 

10  436 

1900 

1  152 

870 

12406 

14  428 

1907 

637 

1364 

15973 

17  974 

Mehl  undJMuhlenfabrikate 

1904 

12250 

611 

451 

13  312 

1905 

6854  ') 

242 

153 

7  249 

1906 

3  494 

441 

1301 

5  236 

1907         2  798 

746              1  040 
706  118200 

4  584 

6  349 

126  255 

1905 

1  829  ») 

743 

106621 

108  193 

1906 

1  041 

1  598 

118  574 

121  213 

1907 

481 

455 

118557 

1 19  493 

Kartoffeln  

1904 

8904 

774 

6622 

16  300 

1000 
1906 

8  239  ») 

218 

4  969 

13416 

24  181 

445 

3  320 

27  946 

11)07         7  935 

99 

10143 

18177 

»)  Vgl  Bemerkung  S.  1165. 
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Die  Giitcrbewogung  auf  deutschen  Eigenbahnea  im  Jahre  1907.  H85 


Jahr 


Durchfuhr 

von 
Ausland  zu 
Ausland 


Versand  ;  Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
nnch  von 
dom  Ausland 

Tonncn 


Zusammen 


Spiritus 


Ruben 


1904 
1905 
|  1906 
1907 

i 

1904 
i  1905 
I  1906 

1907 


Rubensirup  .   .  . 


,  1904 
i  1905 
1900 
i  1907 


Rohzucker 


Raffinierter  Zucker  .   .  . 


Diingemittel 


15)04 
1905 
1900 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 


Pfcrde 


I 


Rindvich  


i 


Schafe 


Srhweine 


>)  Vgl.  Bemerkung 

Archi7  fQr  Kisonbahnwescn 


1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 
1904 
1905 
MHJ6 
ii  1907 

S.  1165. 

19TW. 


4  421 

3  788  ») 

2  923 
2679 

6  273 

5  537 

3  413 

7  966 

152 
123 
205 
211 

33 
17 
519 
1 

32  353 
34021 
38  313 
41  345 

50811 

5  873  ') 
10  389 
12  634 

6  168 

3  818  «) 

3  066 
2  221 

12  854 
5  383  l) 
1  599 
113 

15  536 
5  228  i) 

4  847 

5  864 
8168 

595  i) 
127 


235 
914 
505 
211 

14 
17 

21 

35 
47 
13 


1 

3 

12 
61 
5 
1 

* 

36938 
20  603 
19  459 
21943 

S 
721 
2  178 
1  474 
1739 

45 
160 
156 
647 

26 
118 
37 
43 
179 
490 
355 
13  436 


2  043 

6699 

1 936  ! 

6  638 

1952 

5  380 

2654 

5  544 

598 

6  885 

181 

5735 

86 
123 

3  499 

8110 

850 

1037 

990 

1  160 

1549 

1  767 

2689 

2900 

1 

16218 

16  251 

9075 

9  092 

11239 

11  759 

12  860 

12864 

39  a>9 

71  424 

1 1  (>»2 

17  IW.l 

7S  J(¥1 

■ 

544 

88  293 

1206 

27  682 

720 

30o68 

705 

35  282 

ii  c  k 

14  769 

21  658 

15  637 

21  633 

12  303 

16  843 

9  039 

12  999 

41  696 

54  595 

51  281 

56  824 

42  612 

44  367 

39  268 

4002S 

119 

15  681 

72 

5418 

4^84 

1 

5  907 

33 

8  380 

• 

1085 

14  496 

i       13  672 

77 
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1 1 8G       Die  Guterbcwcgung  auf  deutschen  Eisenlahnen  im  Jahre  1907. 


Durchfuhr 
von 
,  Auslandzu 
Ausland 


Vcrsand  Empfang 
der  deutschen  Scehttfen 
n  a  c  h  von 
dem  Au.sland 


Zu  sain  men 


Stiick 


111682 

274 

47  899 

151)  805 

1 

1905 

102145 

i 
■ 

] 

l 

i 

i 

i 

83 

101  465 

203  693 

1906 

400  222 

422 

133  034 

533  678 

t 

1907 

U 

216  003 

1  127 

34  748 

f 

252  478 

3.  Erzciurnissc  tier  Forstwirtschaft. 


Es 

wurdon  befordert 


Jalir 


ftber- 
haupt 


Davon  kommon  auf 
den  Verkehr 


im 
Inland 


mit  dem 
Ausland 

T  o  n  n  e  n 


Im 

engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
cinzclnen 
Vcrkehrs- 

bezirke 


Im 

Wechsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkehrs- 
bezirke 

ohne  die 
Scehafen- 

stationcn 


Rundholz    .  . 


schos   


Nutzholz,  auBor- 
europRisches  .  . 


ho!z,  Schwellen 


Borke 


II 

1904: 

4  037  100 

3  336  781 

700  319 

1  893  003 

1  356  794 

\m> 

3  78-2  995 

3  104  398 

678  597 

1  836  082 

1  161  048 

1906    4  240  439 

3  451  503 

788  936 

2  058  807 

I  261  565 

1907     4  443  242 

It  it 

3  590  521 

i 

852  721 

2  117  639 

1  349  611 

! 

1904 

6  054  882 

5  436  445 

618  437 

2009  130 

2  766  178 

i9o:» 

6  470  314 

5  863  182 

607  132 

2  238  727 

2915  444 

1901. 

6  931  750 

6  251943 

679  807 

2  375  302 

3  116841 

6  914  696 

6  250  517 

664  179 

2  445  963 

3  022021 

.904 

281  167 

246  414 

34  753 

52020 

136  374 

1905 

297  234 

272  026 

25  208 

64  316        149  888 

1906 

276  897 

250  928 

25  969 

67  684 

127  0152 

1907 

275  468 

250  721 

24  747 

70  194 

115  755 

1901 

6  645  548 

6  123  369 

522179 

2  648  815 

3  230  1  TO 

1905 

6  400  320 

5  923  942 

476  378 

2  736  908      2960  431 

1900 

7  182  767 

6  614  026 

568  741 

3  006  969 

3293  216 

1907 

7  3%  218 

6  774  923 

621295 

3  030  009 

3  429  1  47 

1904 

288  174 

177  640 

110  534 

70  516 

76  684) 

19vi5 

287  736 

189  218 

98  518 

78  750 

79  943 

1906 

291  623 

190  200 

101  363 

71  974 

86  520 

1907 

312  373 

210  432 

101  941 

83  288 

94  472 

Digitized  by  Google 


Die  Gttterbewcgung  auf  deutschen  Eisenbabneii  im  Jabre  1907.  H87 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Vcrkchrsbezirken  (ohne  die 
SeehaTen)  und  dem  Ausland  (mit  den  deutschen  SeehaTen)  war  in  der 


A  u  s  f  u  h  r 


Jahr 


Vereand 
nach 
dem 

Ausland 


Zu- 


Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationcn 

aus  sammen 
Deutsch- 
land 


I 

li  - 


E  i  n  f  u  h  r 


T1 


! 


Empfang 
aus 
dem 
Ausland 


Versand 
der  See- 
hafen-  ; 
stationeo 

nach 
Deutsch-  ■ 
land  I 


Zu- 


T  o  11  n  e  n 


T  o  n  n  e  n 




i 

665  &58 
649054 
751  907 
804  362 


Rundholz    .  .  . 


Nutzholz,  europtti- 
sches  


Nutzholz,  aufier- 
europttisches  . 


Brennholz,  Gruben- 
holz,  Schwellen  . 


1904 
1905 
1906 
1907 

1904 


i 


.  1906  , 
I  1907  { 


1904 
1906 
1906 
1907 

1904  | 
1906  t! 
1906 
1907 


27  705 
23  654 
27  505 
33  440 

47  415 

53  968 
50206 
63  456 


25  734 
17  516 
15  657 
14  527 


66  962 
75  968 
91245 
84  159 

| 

187  373 
195  590 
208  477 
220  221 

i 

7  689 

8  450 
8  542 
8  949 

I 


94  657 
99522 
118  750 
117  599 

234  788 
249  558 
256  683 
283  677 

33  423 
25  960 
24  099 
23  476 


I 


500  348 
487  486 
536  408 
493  070 


20032  685  885 

31  300  680  354 

39  886  i  791  793 

39  112  843  474 

474  764  975112 

513  421  1000  907 

551  323  1  089  731 

562310  1066  380 


5  931      50  331  56  262 

5  338      49  372  54  710 

7  642      47  640  55  282 

56  793  61  880 


128  588  137  662  2CG250 

136  101  111  736  247  837 

142  507  114  844  257  351 

156  086  119  930  276  016 


6  087 

363  827 
330  848 
412  242 
442413 


Boike 


1904  1 

6  848 

2  626 

9  474  1 

84  336  j 

1905 

6178 

2  451 

8G2!»  || 

83  616  ' 

1906 

7  094 

2  386 

9  480  1 

84  043 

1907 

7610 

2  241 

9*51 

84  835 

I 

106  722  470549 
114867  445715 
198  997  611239 
195  837     638  250 


27  818  112154 

28074  111690 

29  380  113  423 

30  431  115266 


■I 


Ober  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkebr 
zwischen  dem  Ausland  und  den  deutschen  Seeliafen  gibt  die  naehstehende 
tbersicht  AufschluC: 
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1188       Die  Giiterbeweguiig  auf  deutst-hen  Eisenbahnen  im  Jahre  1007. 


Durchfuhr 

Yersand 

Empfang 

von 

dor  doutschen  Scehafen 

Zusaniinen 

Ausland 

Jahr 

zu 

nach 

1 

von 

Au.sland 

dem  Ausland 

Ton 

n  c  n 

1904 

0  424 

70 

267 

6  761 

1905 

2  395  «) 

48 

3  576 

0019 

1906 

2  792 

80 

6  052 

9  5*24 

20 

12  248 

\A  (110 
1 4  if  1 J 

Nutzholz,  europttisches    .  ; 

1904 

35  530 

701 

34  443 

70G74 

11105 

36  910 

896 

27  872 

65  67S 

1906 

36  037 

1  Ouo 

o4  100 

91  193 

1907 

36  472 

644 

70537 

107653 

Nuf7hnlz  aufiprpuron 

1904 

412 

2  429 

247 

3  088 

1905 

t »} 

2229 

50 

0  354 

1S1 

2  522 

67 

2  770 

1907 

374 

3  627 

132 

4  133 

Brennliolz,  Grubenholz  u. 

• 

1 

1904 

17  336 

29 

12  399 

29  704 

2  022  ') 

81 

7  326 

9  429 

1906 

783 

120 

13  089 

13  992 

1907 

1  749 

79 

20968 

22  796 

1904 

2  520 

11  841 

4  989 

19  350 

1905 

2  477  ») 

5379 

868 

8  724 

1906 

2656 

6  299 

1271 

10226 

1907 

3315 

4  474 

1707 

9  490 

4.  Erzeugntsse  des  Berg-  und  Hiittenwesens. 


Es 

wurden  befordert 

Jahr 

1 

[  ! 

Obcr- 
haupt 

Davon  kommen  auf 
den  Yerkelir 

im         mit  dem 
Inland  Ausland 

Im         w1?  . 

echael- 

o           verkehr  der 
Lokalver-  deutsthea 
kehr  der  Verkehrs- 
einzelnen  b«irke 

Vorkphr*-     ohne  die 
Ncrketirs-  Scehafcu. 

bezirke  statiom-n 

T  o  n  n  e  n 

Steinkohlcn    .  .  . 

\ 
i 

■ 

1904 
1905 
1906 
1907 

M0  749  530 
90  024  804 
94  701  354 
97  803  745 

i 

! 

73  101  100    13  588  376 
70  003  328    13  901  536 
79003  628    15  637  726 
80  389  529     17  414  216 

I 

21329  025    48  075  377 
22  759  713    47  224  980 
24  045  943    50  757  695 
24  373  171  ril4»H'»2 

♦ 

i)  Ygl.  Bcmerkung  S.  1105. 
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Die  Guterbeweg-ung  auf  deutsclu-n  Eieenbahncn  im  Jahre  1907.  U80 


Es 

wurden  befovdert 


Jahr 


Obcr- 
baupt 


Davon  konnnen  auf 
den  Verkehr 

im       I  in  It  doin 
Inland  Aiisland 

Tonncr 


Im 

engcren 
Lokalver- 

kchr  dcr 
einzolnen 
Verkehrs- 

bezirko 


Im 

Wcchsel- 
verkohr der 
dcutschen 
Verkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafcn- 
btationen 


Steiukohlenbiiketts  1904 


1905 
1906 
1907 


2  898  721 

3  150  069 
3  417  766 
3  648  791 


2313  527 
2  046  215 

2  803  238 
2  875  924 


585  194 
503  824 
614  528 
772  867 


471417 
504  459 
566  029 
580  379 


1  702  945 

1  991  582 
2052  245 

2  074  787 


Steinkolilenkoks 


1904 
1905 
1906 
1907 


Braunkohleu,  rohe  . 


1904 
1905 
1906 
1907 


Eraunkohlenbrikeits 
und  Koks  .  .   .  1904 


Eisenerz  . 


1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 


12  476  048 
14  219  652 
17  434  839 
17  743  981  I 

I 

14  674  845 

15  678  348 
16271  209 
17  554  649 

• 

I 

9  160  285 
9  935  858 

10  311651 
12  307  551 

12  685  836 

11  152  255 

13  866  124 
13  913  176 


Eisen,  rob,  allcr  Art  1904 

1905 
1906 
1907 


1 


i 


Luppen  von 

SchweiBeisen  . 


1904 
1905 
1906 


1907 


4  491  783 

5  115  422 
5  573  203 
5  646  814 

1  697  466 
1  803  554 
2043  277 
20G2  325 


8  398  483 
9669024 
11802  564 
12  005  143 

8  888  291 

9  757  \m 
10038  227 

10  505  704 

I 

8  810  881 

9  631  698 
1    9  977  386 

11  811  202 

8  516  448 
8  895  821 
10  867  806 
10  876  122 

4 

3  356  20s 

3  887  3l,0 

4  338  489 
4  427  464 


! 


1 


I 

1  356  471 
1  492  580 
1690  368 
1  743  296  ' 


4  077  565 

4  550  028 

5  632275 
5  738  838 

I 

5  786  554 
5  920  439 

0  233  042 
7  1)48  945 

349  4<>5 
304  160 
334  265 
496  349 

4  169  388 

2  2.'.G  434 
297H318 

3  037  054 

1  135  575 
1  228  122 
1  234  714 
1  219  350 

340  995 
310974 
352909 
319<r>!» 


1  688  887 

2  175  808 
2988  487 

2  862  554 

6  673  431 

7  316  560 
7  318  357 
7  224  890 

3  996  658 

4  440  019 

4  527  909 

5  797  694 

1  980  596 

1  807  165 

2  494  747 
2  459  865 

693  509 
771  448 
1040  966 

989  205 

675  644 
689081 
805  784 
935  (500 


I 


6  405  202 

7  157  750 

8  406  951 
8  691  173 

2  195  487 

2  416  636 
2698  395 

3  258G52 

4  666  012 

5  0:;8  617 
5  287  850 

5  803  387 

6  238  116 
6  769  497 
8  050194 
8  153  H05 

2  623  023 

3  070  844 
3  212  990 
3  362  411 

677  610 

799  385 
87*1  372 
802  971 
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1190       U«e  Guterbewetfiuii?  auf  deutsvhen  Eisenbahnen  ini  Jahre  1907. 


Es 

wurden  bcfordert 


Jabr 


Cl>L-r- 
baupt 


Davon  kommen  auf 
den  Verkehr 


I 


im 
Inland 


mit  dem 
Ausland 


Im 

engeren 
Lokalver- 
kebr  der 
einzelneu 
Yerkehrs- 

bezirke 


Im 
Wechsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafen- 
stationen 


.1 

! 

■ 

T  o  ii  n  e  n 

Eisen-   und  Stahl- 

1904 

2332  538 

2218  990 

163  548 

976259 

1  173  785 

1905 

2555  436 

2  370  609 

184  827 

1  036  370 

1259287 

1900 

2  846  458 

2637  504 

208954 

1  170091 

1368203 

1907 

3  163  335 

2914  436 

248  899 

1245061 

1554  073 

Eiaen  und  Stahl .  . 

1904 

5  617S33 

4  732818 

885015 

1257  445 

O  rum  en-' 
J  999  &Oo 

1905 

6  269  059 

5  271542 

997517 

1  398  734 

3  342067 

• 

1906 

7  2D6  498 

6083  622 

1  122876 

1679  699 

3  865160 

1907 

7  471  181 

6  303  442 

1  162  739 

1  718664 

4  023  895 

Eiajnbahnschienen  . 

1904 

1  508  883 

1  404  216 

104  067 

529916 

Blo  09b 

1905 

1645  336 

1  528  177 

117  159 

540016 

\tlO  lot 

1900 

1  846  671 

1  705  814 

140  857 

609  126 

1907 

2018  804 

1  875  584 

143220 

660916 

1  1  (XZ.  C-Kl 
1  11K»8_.» 

Eiserne  Ei»enbahn- 

aehwellen    .   .  . 

1904 

374  283 

348  293 

25  990 

104  688 

1905 

354  410 

293  673 

60  737 

90653 

196961 

1900 

387  472 

337  428 

50044 

10J669 

227  285 

1997 

493  314 

401  886 

91  428 

106  597 

275  503 

Eiaorne  Aelisen  .  . 

1904 

256  338 

216  105 

40233 

53  976 

1  ill  TH7 

1905 

311  657 

266  283 

45  374 

85  322 

1  CJ  Mil 

1D4  «OU 

190G 

401  024 

336  098 

64  926 

84  453 

<»i  0 1 O 

1*107 

440  036 

370  317 

69  719 

91629 

*Io5  .1 1 1> 

Eiserne  Dampf- 

1904 

1  397  630 

1  1.1  J  8<7 

3  1 3  77ft 
Old  1  #o 

6.W  .144 

1905 

I  505  995 

1217  894 

288  101 

348  121 

685  665 

1  IM        1770  510 

1  437  781 

338  735 

390  415 

819  864 

1907 

1  995  684 

1602  674 

393  010 

430  381 

913  689 

Eiflerne  Rohren  .  . 

1904 

835  766 

730  716 

105  050 

173  849 

497  928 

i 
i 

1905 

95-2  465 

845  688 

106  777 

20  i  065 

570  384 

1900 

1  045  098 

909  982 

135  116 

225  180 

611842 

1907 

i 

1  143  440 

991  662 

151  784 

247  532 

650  671 

Eisen-   und  Stahl- 

1904 

757  01 1 

G32  40I 

124  610 

147  275 

365  534 

I!*).'. 

859  124 

728  006 

131  118 

136  463 

450  963 

1906 

855  446 

708  742 

140  704 

181  337 

388  459 

1907 

700  554 

633  2135 

133  289 

159  265 

342  515 
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Die  Guterbcwegung  auf  dcutschen  Eiscnbahnen  iin  Jahre  1907.        1  101 


Es 

wurden  befoidert 


.lain- 


Cber- 
haupt 


 _ 

Davou  komrnen  auf 
den  Verkehr 


im 
Inland 


mit  dem 
Ausland 


Im 
engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
cinzclncn 
Vcrkehrs- 
bozirke 


Im 

Wcchsel- 
verkehr  der 
deutscben 
Verkehrs- 
bezirke 
obne  die 
Seehafen- 
stationen 


Tonnen 


207  600 

454  449 

907  691 

188  758 

481287 

1013  371 

231  771 

540  347 

1074  072 

224  464 

I  161  994 

25  991 

53  643 

116  674 

36  427 

44  134 

114000 

112  175 

116  579 

154559 

130466 

111  228 

134  133 

139  961        164  660 

188  705 

157  566  161207 

169  409 

Eisen-   und  Stabl- 


Sonstige  Metnll- 


1904 
1 1905 
1 1906 

1907 


1  833  266 

1  813902 
2132350 

2  243672 


Erze,  rohe,  Blelerze 


Kupfererze,  Kupf  or- 
is tern   


1906 

i     219  146 

1907 

!  220491 

> 

1904 

399  587 

1905 

390  761 

1906 

508  375 
524  895 

1907 

15)04 
1905 

j 

92  645 

85  442 

1906 

'     117  133 

1907,      180  325 

Cbrige  Erze   .  .  .1904 


Bl 


ei 


Zink 


1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1900 
1907 


1  731  863 
1  767  905 

1  928  944 

2  300  131 

315  816 
333  236 
358  195 
353  121 

364  %6 
366  514 
372  759 
369  642 


Salz     .  . 


1904  1  489  983 

1905  1  572  344 

1906  1  573  274 

1907  1  718  924 


1625  666 
1  625144 
1900579 
2019  208 

193  158 
184  064 

287  412 

260285  1 
368  414 
367  329 

77  917 
70039 
91  768 
145  574 

1356  883 
1  351659 
I  465  985 
1711931 

284  652 
301  297 
324  189 
316  625  I 

297  745 
'291  727 
289  875 
287  541 

i 

1  31)2  549  ! 
1  489  317 
1  469  040 
1625  675 


14  728 

15  403 
25  365 
34  751 

374  980 
416  246 

462  959 
588  200 

31164 

31939 
34  006 
36  496 

67  221 
74  787 
82884 

82  101 

97  434 

83  027 
104  234 

93  249 


22862 

37  269 

24  991 

33  746 

34  761 

44  766 

42  554 

83  500 

416635 

m  727 

407  233 

867  108 

453  133 

913  226 

534  371 

I  091  072 

116  263 

149  920 

132  354 

146  432 

133  643 

164  878 

129  200 

160  737 

95  939 

158  848 

97  499 

155  639 

98  374 

154  593 

94  384 

149  096 

441  221 

849  893 

485  1 16 

917  120 

448  520 

934  0% 

490  216 

1  035  489 
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Die  Guterbewcgung  auf  deutsclien  Eisenbahnen  im  .Jahre  1907. 


Der  Verkebr  zwischen  den  dcutseben  Verkebrsbezirken  (ohne  die 
Seehiifen)  und  deni  Ausland  (mit  den  deutsclien  Seehiifen)  war  in  der 


A  u  s  f  ii  h  r 


Jahr 


Versaud 
nach 
dem 


Empfaug 
der  Sec- 

hafen- 
stationeu 
aus 


--ft  ■ 


Eiufuhr 


Ausland  >  Deutsch- 
!  land 


Zu- 


saminen 


Tonnen 


Kinpfang 

uus 

dem 
Ausland 


Vers  and 
der  See- 
hafeu- 
statiotieu 

nach 
Deutsch- 

laud 


Zu- 


samnien 


T  o  n  n  c  u 


Steinkohlen    .  . 


Steinkoblenbriketts 


Steiukohlenkoks . 


1904 
1905 
1900 
1907 

1904 
1905 
1900; 
1907 . 

1904 
1905 
1900 
1907 


1 2  299  590!  3  1 60  737  15  400  327 

1 2  445  083 1  3  059  452  1 5  504  535 

1 4  359  78()|  3  572  2 1 0  1 7  93 1  990 

15  883  015'  3  515  851  19  398  866 


Brauiikohlen,  robe  . 


Braunkoblenbriketts 
und  Koks  .   .  . 


1!)04 

i9o:> 

1906 
11)07 


II 


1904 

1900 
1907 


I 

Eisenens  1904 

1905 
1900 
1907 

Eiseu,  roh,  aller  Art  1904 

1905 
1906 
1907 


544  408 
440  610, 
571  209 

709  4781 

I 

3  859  261 ; 

4  272  388 

5  358  450| 
5  331  516 

902 
943 
3  194 
3  710 

321  364 
279  842 
294  082 
449  376 

366  775 
596  102 
613  748 
430  487 

321  295 
372  176 
371  733 
293  607 


129  615  674  023 
133  695     574  305 


992845 


5%  021  1  588  866 

619  183  4  970  757 

687  780  1  617  9^2 

1202  274  1  004  055  2  266  32!* 


i 

1  351  574 
1  130  202 


144  725 
150  418 


715  994 

859  896 


28  595 
60  119 
40  924 
57  000 


271  700  4  130  961 

302004  4  574  392 

376  797  5  735  253 

409  677  5  741  193 


197  497 
268  829 
270  478 
397  608 


276 

178 

647 

1  590 

623 

3817 

3  019 

6  729 

143  141 

464  505 

147  161 

427  003 

153  837 

447  919 

197  859 

647  235 

674 

367  449 

1  367 

307  469 

1517 

615  265 

2048 

432  535 

14  614     333  909 
22  873     395  049 
50  403  422130 

2b  637 

322244 

5  710  644 

5  768  227 

6  112089 
6  907  485 


27  512 
24  088 
39  902 
46  621 

1  665  646 
1  488  2S0 

1  907  270 

2  227  525 

702  538' 


908  895 


9  550 
10  509 
40  239 
70  340 

32  094 

33  402 
30  380 
41739 

19  097 
24  026 

20  852 
19  143 

5  069 
5  901 
7  71X> 
12  262 


38  145 
76  028 
81  163 
127  m 

230  191 
302291 
300  867 
439  407 

5  729  741 
5  792253 
0  13-2941 
6926  028 

32  581 
29  i*89 
47  692 

58  883 


297  062  1  962  708 

317  792  1806078 

341  348  2  308  624 

260  904  2  488  420 

25  002  787  GOO 

22  135  869  637 

34  130  881  394 

47  211  956  106 
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Die  Guterbi'wegung  auf  deutschcn  Eisenbahncn  iia  Jnhre  1907.  H<)3 


Ansfnht 


Einfuhr 


Empfanjc 
Ven»and    der  See- 
i  hafen 

Jahr 


nach        na'™-  Zu- 

stationen 
dcm  aus  sttmmcn 

Auglnnd  Doutwh- 


IhikI 


|  Versaud 
Emi>fung   der  See-  j 

nus      i    hufen-   1  Zu- 

stationen 
dem     I     UI1C]|  panmicn 

Auslund  DeutHch- 
laud 


Tonncn 


1 


T  o  n  n  e  n 


Luppen  von 

SchweiCei^en  .  . 


1904  I 
1905 
1906 
15)07  ' 


153  901 
150  841 
165  G99 
127  197 


I 


Eisen-   uud  Stahl- 
bnich  


Eisen  und  Stahl.  . 


1904 

37  383 

1905 

64  341 

1900 

72  184 

1907 

» 

82264 

1904 

768  866 

15)0  > 

878  647 

1906 

970  43) 

1907 

1  010  937 

Eiacnbahnschienen .  1904 

1905 
'  1906 
1907 

i 

1904 
1905 
'  1906 
1907 

Eiserna  Achsen  .   .  15)04 


Eiseme  Elsenbahn- 
achwellen    .   .  . 


1905 
1906 
1907 


EiscrneDumpfkessel  1904 

1905 
1 190G 
1907 

Eiserne  Ilohren  .   .  1904 

1905 
1906 
1907 


83  808 
103  903 
124  071 
122  494 

14  286 
49  156 
45  148 

84  633 

37  780 
43  092 
51  736 

65  661  1 

i 

185  420 
208  301 
244  909 
278  192  1 

89  999 
93  021 
119  240 
131  915 

I 


1  404 
1  790 

6  595 
1937 

24  946 
32-256 
36  471 
35  425 

425  952 
473  303 
472  491 
493  312 

43  994 
58  466 
80  534 
87  297 

I 

3  923 

4  238 

7  128 
14  781 


13818 
14  909 
20  730 
22  460 

lOt)  932 
126  342 
151  661 
170  034 

50  726 
57  438 
62  845 
82G24 


I 


155  305 
152  631 
172  25)4 
129  134 

62  329 
5)6  55)7 
108  655 
117  689 

1  194  818 
1  351 5)50 
1  442  911 
1  564  249 

127  802 
162  365) 
204  605 
209  791 

18209 
53  394 
52  276 
99  414 

51  598 
58  001 
72  466 
88  121 

295  362 
334  843 
35)6  570 
448  226 

140  725 
150  459 
182085 
214  539 


154  046 
151  671 
176  286 
182  828 

122  366 
117  761 
134  336  ! 
160  704 

66  254 
90  372 
109  757 
104  938 

14  468  I 
9  077 
10  438  j 
15581 

6  796 
8  537 
2  806 
5  030 

15)51 

899 
2  576  I 
1013 

35  027 
35  948 
40  309 
45  975 

5  903  1 

6  878  . 
4  021  , 
6  430 


1  813  !  155  859 

2  324  !  153  995 
1617  177  903 
2  782  185  610 


44  000 
42  696 


166366 
160  447 


62  739  197  075 
79  877     240  581 


49  618  |  115  872 

57  438  147  810 

66  272  176  029 

72  571  !  177  509 


13610 
15  908  1 
18  779 
21  542 

3  116  ' 
1821  j 
2  366 
5005 

1604 
1816 

2  896 
2852 


28  078 
24  985 

29  217 
37  123 

9  912 
10  358 

5  162 
10  035 

3  555 
2715 
5  472 
3  865 


54  826  89  852 

57  766  93  714 

75  841  I  116150 

88  570  ,  134  545 

8  213  i  14  116 

8  801  !  15  679 

10  115  14  136 

10  835  i  17  265 

i 
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1194       Die  Giiterbewegung  auf  deutseben  Eisenbahnen  im  Jabro  11*07. 


Ausfuhr 


.lahr 


nach 


Einpfang 

Vcrsand  j  dcr  Sec- 

|  hafen- 

'■  stationcn 
dem     :  aus 

Ausland  Dcutsch- 
land 


Zu- 
sammen 


E  i  n  f  u  h 

Vcrsand 
Empfang  dcr  Sce- 
hafen- 


T  o  n  n  e  n 


aus 
dem 
Au.sland 


stationcn 
nach 

Deutsch- 
land 


Zu- 


suinmen 


T  o  n  n  e  n 


Eisen-   und  Stabl- 

draht  1904 

1905 
1906 
1907 

Eiscn-    und   Stahl  j! 

waron   1904    175  486 

1905:  185  193 
l(KX>;  197  282 
1907     192  702 


Sonstige  Metall- 
waren .   .  . 


Erze,  robe,  Bleierze 


109692 
125  418  i 
134  165 
118  928 

1 


I  1906 
1907 

1904: 
19051 
1906 

■ 

1907! 


Kupfererze,  Kupfer- 
stein   


Ubrige  Er/.e  . 


Bloi 


Z-uk 


1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1!K)5 
1906 
1907 


Sal  z 


1904 
190') 
1906 
1907 


14  408 
21  439 

24  957 
27  323 
31  149 
21  653 

4  846 

5  868 
8  903 

15  700 

47  028 

42  941 
49  495 
81  072 

24  711 

25  867 

27  737 

28  741 

43  941 
45  279 

48  627 

49  551 

71  739 
70  628 
84  38.') 
70  5*3 


113  501 
134  423 
133  464 
126041 


193 
259  841 
267  629 
244  969 


212084  i  387  570 

229  661  1  414  8o4 

227  520  424  802 

234  855  427  557 


13  808 

6091 

19  899 

5  062 

6157 

11219 

11  444 

5  482 

16  926 

12261 

5  444 

17  705 

15  527 

51  442 

66  969 

28  518 

65  277 

83  795 

19  792 

58640 

78432 

16  247 

62733 

78  980 

16  986 
18  040 

418 
424 
448 
1339 


31394 
39  479 

25  375 
27  747 
31  597 
22  992 


9  878 
13  191 

85626 
101  835 
108  452 
133  082 


6852 
7  890 

15  856 
14  495 
14  601 

35  374 


800 

5  646 

7  427 

16  986 

820 

6  688 

8  425 

10  482 

901 

9  804 

14311 

11341 

1  948 

17  648 

16  130 

17  572 

5  219 

62  247 

275  591 

79  302 

1  457 

44  398 

352  977 

75  861 

2  646 

52141 

385  138 

96  990 

2  806 

83  878 

477  083 

83  682 

10  536 

35  247 

5  638 

7  933 

12  413 

38  280 

5  486 

10  098 

14  917 

42  654 

5  778 

10  751 

16  066 

44  807 

6  833 

10  622 

39  717 

83  658 

20  472 

3  241 

36  221 

81  500 

26  287 

2  368 

32  691 

81  318 

29  919 

4  212 

37  885 

87  436 

28032 

6176 

85  561 

157  300 

12  294 

15  874 

69  984 

140  612 

5  940 

17  097 

74  260 

158  645 

9  134 

12  164 

88  733 

159  316 

12379 

11237 

16  730 
21081 

101  482 
116  330 
123  053 
168456 

24  413 
18  907 

25  652 

33  702 

354  893 
428  838 
482  128 
560  705 

13  571 

15  5*4 

16  529 

17  455 

23  713 
28  655 

34  131 
34  238 

28  168 
23  037 
21  298 
23  616 


Digitized  by  Google 


Die  Giitorbewegung  auf  deut.schen  Eiseubnhuen  im  Jalue  1907.       ]  195 


ftbcr  die  Durchfulir  von  Ausland  zu  Ausland  and  den  Verkehr 
zwischen  dem  Ausland  und  den  deutschen  Scchufcn  gibt  nachstehende 
Cbersicht  AufsehluG: 


J  n  h  r 


Durchfuhr 

von 
Ausland 

zu 
Ausland 


Versanti  i  Empiang 

1 

der  deutschen  Seehttten 


n  a  c  I) 


Zusanunen 


■ 


von 


dem  Ausland 


Tonnen 


Steinkohlen 


Steinkohlenbriketts .  . 


Braunkohlcn,  rohe 


Braunkohlenbriketts 
und  Koks   .  .  . 


Eisenorz 


Steinkohlenkoks  .  .  . 


Eisen,  roh,  allcr  Art  . 


1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905  | 
1906 
1907  j 

1904 
1905 
1906 

1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 

1904 
1905 
1906 
1907 


1904 
190.-. 
1900 
1907 


293  465 
«)  159  244 
140  479 
264  025 

12  191 

1)    3  082 

2  335 
6  323 

20  5*5 
»)    9  099 

3  149 
6  903 

74  74S 
151  114 
117  736 
137  620 

529 
203 
231 
352 

2024  502 
I)  40  836 
232938 
190027 

40  676 
l)     7  064 

3  979 
8  905 


2  331 
5505 
7  233 
4  882 

13 


192 
746 

32 


10 

• 

112  068 
131  210 
164  327 

189  003 

3  544 
787 
10  397 
7  003 


145 
130 

32 
20 


9 


155 
23 
129 


40 


397 


12 

1  322 
593 
1341 

620 


295  941 
164  879 
147  744 
268927 

12191 

3  095 

2  335 
6  323 

20807 
9411 

3  341 
9  654 

75  008 
151  269 
117  759 
137  750 

529 
230 
281 
352 

2  136  967 
172046 
397  294 
379  042 

51  742 
8  444 

15  717 

16  848 


>)  Vgl.  Aninerkung  S.  1105. 
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HOG       Die  Giiterbcwegurig  auf  deutschen  Eiscnbahm-u  im  Jahrc  1907. 


Duichfuhr 

Versund 

Empfang 

1 

von 
Auslaml 

der  dcntschen  Secbafen 

Zusammen 

J  a  1)  r 

zu 

nach 

von 

Ausland 

dt'in  Ausland 

T  o  n 

n  e  n 

Luppen  von  SchweiC- 

eisen  

1904 

9.1  1l*7 

1   QW 1 
1  OOl 

• 

6A  04-"> 

1905 

i\ 

UM4 

1  041 

8  455 

1006  \ 

7  <c4 

12 

10  924 

1907  ; 

7  776 

1  213 

15 

lO 

9  004 

Eisen-  un  I  Stahlbruch 

1904 

9  111 
D  4H 

OlHj 

29 

3  799 

1905 

l) 

O  977 

009 

135 

2  735 

1906  ; 

109 

2  434 

1907 

o  0<2 

#60 

99 

5  931 

Eisen  und  Stahl  .    .  . 

1904 

37  180 

7  409 

5  306 

49  895 

1905 

>) 

19010 

4  993 

4  495 

28  498 

1906 

30  968 

6  501 

5  230 

42  699 

1907 

35  343 

6  737 

4  784 

46  864 

iMscuonnnsi-inencn  .  . 

l'lfli 

6  366 

15 

10 

6  391 

1:10a 

l) 

4  149 

4 

26 

4  179 

1900 

6  169 

11 

168 

6  348 

190/ 

5  050 

70 

22 

5  142 

Eisorne  Eisenbahn- 

schwellen  .... 

1904 

4  908 

1905 

) 

• 

3  044 

1906 

• 

• 

2090 

1907 

1  765 

1  765 

Eisprne  Allison  .   .  . 

1904  1 

•i  1  O 

14 

1  4 

15 

502 

j 

1905 

1  Oft) 

1 
1 

7 

1  383 

1906 

111  "»70 

5 

39 

10614 

1907 

3  000 

21 

24 

3  045 

Eiscrne-  Dampfkcssd  . 

190-1 

20  794 

20  719 

2  793 

44  306 

1905 

l) 

17  062 

24  687 

1903 

43  652 

1906  , 

22  971 

28  242 

2  304 

53  517 

1907 

33  426 

32  900 

2517 

68  843 

Eiscrne  Kiihren  .   .  . 

1904 

4  306 

529 

4  313 

9148 

1905 

4  221 

370 

2287 

6  678 

i 

j 

■ 

1900 

5  953 

511             5  391 

1 1  855 

1907 

8  82* 

718 

3  893 

13  439 

i)  Vgl.  Annieikutig  S.  1165. 
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Die  Guterbcwogung  aiif  deutsihen  Eiseubahnen  im  Jahre  1007.  1197 


j 

•1  1 

Jahr 

Durchfuhr 

von 
Ausland 

zu 
Ausland 

Versand  Eunpfang 
der  deutschon  Seehttfon 
n  a  c  h    !  von 
dem  Ausland 

Zusammen 

T  o  n  n  e  n 

Eisen-  und  Stahldraht . 

1904 

499 

466 

145 

1  110 

1905 

124 

427 

17 

A,  9 

568 

1906 

590 

394 

111 

111 

1  095 

1907 

1  124 

581 

395 

2100 

Eiseu-  und  Stahlwarcn 

1904 

6  575 

2  539 

6095 

15  209 

1906 

6  792 

3  240 

5  6(>2 

15  634 

1906 

6  173 

3  893 

5  131 

14  697 

1907 

6290 

3  442 

5  783 

15  515 

Snnstiffft  Mot  :Lllwaron  . 

190G 

945 

387 

373 

1  705 

1907 

939 

527 

UO  1 

1  797 

Erze,  rohe,  Bleierzo  . 

1904 

1 

821 

720 

41 

1  582 

I90o 

182 

1  10o 

21 

1  308 

1906 

197 

*  »'  9 

122 

41 

360 

1907 

1*>9 

2  657 

mm  f 

45 

2  831 

Kupferorze,  Kupferstein 

1904 

56 

2  376 

23 

2  455 

1905 

•>SA 

809 

37 

1  110 

1906 

1  042 

ft  vtia 

1  059 

50 

2  151 

1907 

215 

2  689 

17 

2921 

mm  K'mm  * 

Ubrigo  Erze  .... 

1904 

27  092 

25  269 

52361 

190o 

1  491  ») 

18  835 

2 

20  328 

1906 

3  382 

24  758 

iftfi 

28326 

1907 

5  869 

24  145 

OI 

30  045 

1904 

412 

246 

157 

815 

1905 

238 

130 

218 

586 

1906 

178 

197 

116 

491 

1907 

342 

190 

390 

f22 

1904 

1-250 

238 

1320 

2808 

1905 

1  238  408 

1  575 

3  221 

1906 

1994 

353 

1991 

4  338 

1907 

2  121 

508 

1859 

4  488 

1904 

1327 

11937 

137 

13  401 

,  1905 

1401 

5  037 

21 

6  459 

19(K» 

786 

9  899 

30 

10715 

i     1907            1  10t) 

9  132 

46 

10  287 

i)  Vgl.  Anmeikung  S.  1165. 


Digitized  by  Google 


1198       lJic  Giitcrbewogung  nuf  deutschon  Eisenbalinen  ira  Jahre  1907. 

5.  Bediirfnisse  des  Bauwesens. 


Es 

wurden  befordert 


.lahr 


I'her- 
haupt 


Davon  kommen  auf 
den  Verkehr 


Inland 


mit  dem 
Auslnnd 


1m 

ongcren 
Lokalver- 

kt'hr  dor 
einzelnen 
Vcrkchrs- 

*>ezirke 


Im 
Wechscl- 
verkehr  der 
deutscheo 
Verkehrs- 
bczirke 
ohno  die 
Sceliafeu- 
slationen 


1  • 

Tonnen 

Zement  

1904 

3  814  106 

3  651  252 

162856 

1  352  813 

1  997  475 

1905 

3  876  543 

3  724  919 

153  624 

1  395  521 

2025  779 

1906 

4  676  003 

4  494  968 

181  035 

1627  247 

2  500  009 

1907 

4  639  770 

4  626992 

212  778 

1  714  886 

2543  434 

Dachpappo .... 

1904 

183  953 

179  710 

4  243 

61  903 

76032 

1905 

217  799 

213716 

4  083 

100556 

89  164 

1906 

240  541 

236  445 

4  096 

112059 

96  566 

I  1907 

229  5% 

225  222 

4  374 

102066 

94  008 

Erde  

1904 

13  283  611 

12  507  967 

775  644 

7  069  297 

5  239  576 

1905 

14  647  081 

13  798  343 

848  738 

7  846  109 

5  790  664 

1906 

16  911  424 

16006  841 

904  583 

8  900  151 

6  846  427 

1907 

18  249  964 

17  268  164 

981800 

9  849  650 

7  135  215 

1904 

3  720  419 

3  325  346 

395073 

1  550992 

1  672  162 

1905 

3  942  026 

3  565  267 

356  759 

1613  759 

1  650  043 

1906 

4  142  826 

3  794  726 

348  100 

1  704  383 

1  958  032 

1907 

4  236  002 

3  832  916 

403  086 

1  730  523 

1  986  489 

661  221 

635  155 

26066 

304  419 

301  271 

1905 

703  895 

093  274 

10621 

322  436 

338  819 

1906       790  2*9 

776  775 

13  514 

362311 

377  624 

1907       753  220 

737  782 

15  438 

360  955 

342  043 

1904        173  204 

136  961 

36243 

52  854 

73  315 

1905 

185  444 

150  760 

34  684 

61  882 

78  098 

1906 

190  806 

158  959 

31  847 

63  129 

a3  516 

1907 

192641 

162  447 

30  194 

62  460 

88  402 

Steine,  bearbeitete  . 

1904 

1  024  935 

942  714 

82221 

459  081 

444  583 

1905 

917  833 

642  1 87 

75  646 

402  253 

406  539 

190,i 

918  745 

627  674 

91071 

364  917 

427  12* 

1907 

914  332 

638  317 

76  015 

316  294 

481  223 

Steino,  gebrannto  . 

1904 

29  547  983 

28  898  027 

649  956 

17  190200 

1 1  239  269 

1905 

31  380  767 

30  737  055 

643  702 

18  501  451 

1 1  642  380 

1906 

34  942  354 

34  23*581 

703  773 

20  334  860 

13  199  701 

1907 

36  579  297 

35  790  606 

768  689 

21  241  174 

18  804  l  »6S 

Teer  und  Asphalt  . 

urn 

1  0H5  566 

976  535 

107  031 

430  564 

446  463 

1905 

1  203  713 

1  104  030 

99  683 

500  495 

513  569 

1900 

1  391  248 

1  275  677 

115  571 

612  739 

553  935 

1907 

1  539  *2'> 

1  415  744 

124  061 

707  802 

601  170 

Digitized  by  Google 


Die  Giiterbewegung  auf  deutschon  Eisenbahnen  im  Jaliro  1907.  H99 


Der  Verkehr  zwischen  den  deutschcn  Verkchrsbezirken  (ohnc  die 
ScehUfen)  und  dem  Ausland  (mit  den  deutschcn  Seehafen)  Avar  in  der 


■ 

A 

u  s  f  u  h  r 

i 

Kinfuhr 

Empfantf 

1 

Versand 

Versand 

der  Sce- 

Em  p  fane 

der  See- 

Jahr 

nuch 

hafen- 

Zu- 

aus 

hafen- 

Zu- 

stationcn 

stationen 

dem 

HUH 

sammcn 

dem 

nach 

sammeti 

A  upland 

Dentsch- 

Ausland 

Deutsch- 

land 

land 

- 

Tonn  o.  n 

T  o  n  n  c  n 

1904 

80949 

204  659 

285  608 

39  822 

96  305 

136  127 

1905 

64  930 

199095 

264  025 

65  494 

104  524 

170O18 

1 

1906 

84  004 

244  532 

328  536 

77  892 

123  180 

201  072 

1 

1907 

87  441 

242  673 

330  114 

98  160 

126  999 

224  159 

1 

OaphnnmiP               .  1 

1904 

3  624 

6  243 

9  867 

398 

15  532 

15  930 

i9or> 

3  347 

6  883 

10  230 

414 

17  093 

17  507 

1906 

3  447 

8511 

1 1  958 

316 

19  309 

19  625 

1907 

3  254 

7  391 

10  645 

580 

21  757 

22  337 

1904 

331  157 

150614 

481  771 

393  060 

48  480 

441  540 

1905 

1  350  32*) 

120  751 

471080 

479  644 

40  819 

520  463 

1 

1906 

404  096 

207 431 

611  527 

481  115 

52  832 

533  947 

1 

1907 

1  431  455 

219  838 

651  293 

523  395 

< 

63  461 

586  850 

31  557 

95  909 

127  466 

276  360 

6  283 

282643 

1905 

31  282 

112494 

143  776 

292  125 

8  971 

301  090 

i 

40  159 

123  502 

163  661 

305  927 

7  909 

313  836 

11MJ7 

48  569 

106  858 

155  427 

320  696 

9  046 

329  742 

Tonrdhren  .... 

1904 

10  243 

21  637 

31  880 

14  328 

7  828 

22  156 

I90:> 

7  421 

23  967 

31  388 

1  750 

S050 

9  80:> 

i 

1906 

9  103 

28  639 

37  742 

2  891 

8  201 

1 1  092 

i 

1907 

9  666 

27  305 

36  971 

3  654 

7  479 

11  133 

1904 

4  709 

3  142 

7  851 

25  091 

7650 

32  741 

1905 

3  769 

3  711 

7  480 

27  200 

7  069 

34  269 

1906 

3  228 

4  449 

7  677 

25  086 

7  865 

32  951 

1 

1907 

3  297 

3  640 

6  937 

23  539 

7  945 

! 

31  484 

Statue,  bearbeitete  . 

i 

1904 

21  283 

28  104 

49  387 

; 

53  808 

10  946 

64  754 

1905 

13  348 

20  930 

34  278 

56  164 

12  465 

68  629 

1906 

31  252 

22  155 

53  407 

54  325 

13  479 

67  804 

1907 

12  533 

25  500 

38  033 

59  141 

15  300 

74  441 

Steine,  gebrannte  . 

1904 

360  812 

293  065 

(>53  877 

195  793 

175  493 

371  2*0 

1905 

3!K)624 

379  843 

770  467 

212  867 

213  381 

426  248 

1906 

430  562 

447  594 

878  156 

231  215 

256  420 

487  641 

1907 

509  767 

417  H)3 

927  570 

228  807 

327  543 

556  350 

Teer  und  Asphalt  . 

1904 

38  540 

51  184 

89  724 

56  896 

50  324 

107  221 » 

1905 

37  844 

52  877       90  721 

53  870 

37  089 

90  959 

1906 

42  484 

64  122 

100  606 

63  914 

44asi 

108  7«.'5 

1907 

45  593 

56  629 

102  222 

6*914 

50  143 

119  057 

1200       t>ie  Guterbewegutig  auf  doutsi-hon  Eisenbahnen  im  Jahre  1907. 


Obcr  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Auslnnd  und  den  Vcrkehr 


zwisehen  dem  Ausland  und  den  deutsehen  Seehafen  gibt  nachstehende 
Oborsicht  AufschluC: 


Durchfuhr 

Versand 

! 

Empfang  ; 

von 

der  deutschen  Seehafen 

AiiHland 

Zusammen 

Jahr 

zu 

n  a  c  h 

v  o  n 

Ausland 

dem  Ausland 

Ion 

n  c  n 

1904 

42  016 

58 

11 

42  035 

1905 

22  953  ») 

242 

• 

23  200 

1906 

13  925 

204 

10 

19139 

1907 

26  914 

203 

60 

27  177 

1901 

77 

124 

20 

221 

1905 

120 

172 

30 

322 

1906 

62 

23!) 

32 

333 

1907 

251 

238 

51 

540 

1904 

46  763 

3  786 

878 

51  427 

1905 

15  175  ') 

3  046 

544 

18  765 

!  1906 

15  196 

3  356 

820 

19  372 

1907 

22071 

4  302 

577 

26950 

Kalk  

1904 

87  112 

2 

42 

87  156 

1905 

33  206*) 

• 

146 

33  352 

1906 

1974 

• 

40 

2014 

1907 

33  625 

■ 

1% 

33  821 

i  1904 

1  417 

7» 

5 

1  495 

1905 

1  031 

114 

305 

1  450 

1906 

1  160 

31 

329 

1  520 

1907 

1  661 

9 

443 

2118 

Schiefcr   

1904 

4  432 

557 

1  404 

6  443 

1905 

1  623  ') 

353 

1  734 

3715 

1906 

I  463 

282 

1  783 

3533 

1907 

1  474 

297 

1  584 

3  358 

Steine,  bearbeitete  .  . 

1904 

5  851 

111 

1  163 

7  130 

1905 

4  305  ») 

1093 

731 

6  134 

1906 

3  789 

706 

909 

5  404 

1907 

2  790 

397 

1  154 

4  341 

St»-iiie,  gebrannte    .  . 

1904 

68  962 

21  086 

3  303 

93  351 

1905 

18  155  ») 

1 8  475 

3  581 

40  211 

i  1900 

17  401 

20  764 

3  831 

41  9% 

1907 

19  684 

25  760 

4  671 

50  115 

TVer  und  Asphalt   .  . 

1904 

2  479 

3  863 

5  253 

1 1  595 

1905 

1  640 

I  321 

5008 

7  960 

190i  i 

1  843 

1  345 

5  985 

9  173 

1907 

1  736 

1  759 

6079 

9  574 

')  Vgl.  Anint-ikung  S.  1165. 
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Die  belgischen  Eisenbahnen 

in  den  Jahren  1905  and  1906. 


Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem  Bericht  des  KOniglich  belgischen 
Ministers  fttr  Eisenbahnen,  Post  und  Telegraphie  an  die  gesetzgebenden 
Kammern  (Corapte  rendu  des  operations  pendant  l'ann^e  1906),  Brussel 
1907,  entnommen.1) 

A.  Vom  Staate  betriebene  Eisenbahnen. 
I.  Langentibereicht. 


1.  Bahnlange  am  Ende  des  Jahres: 

a)  der  staatseigenen  Eisenbahn- 
strecken  km 

b)  der  vom  Staate  betriebenen 
Privateisenbahnstrecken .   .    .  „ 

c)  der  mitbetriebenen  Privat- 
eisenbahnstrecken (eingerech- 
net  10,96  km  Endstrecken  in 
BahnhOfen)  „ 

2.  dies  ergibt  eine  Betriebslange 

am  Ende  des  Jahres  von  „ 

hiervon  waren  zweigleisig  .    .    .  „ 

im  Verhaitnis  zur  Gesamtbetriebs- 
Iftnge  o/o 

3.  Betriebslftnge  im  Jahres- 

dnrchschnitt  km 

4.  von  der  Betriebslflnge  am  Ende 

des  Jahres  dienten  nur  dem 
Guterverkchr  n 


1905 

1906 

3  763,94 

3  787,00 

244,27 

244,27 

39,71 

40,65 

4  047,92 
1  802,13 

4  071,92 
1  833,16 

44,58 

45,02 

4  047,47 

4  065,14 

181,S0 

188,60. 

>)  Vgl.  Archiv  fttr  Eiaenbahnwesen  1907  S.  1204  ff. 
IrchiT  fOr  Eiaenbahmvcsen.  190a 
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Die  belgischen  Eisenbahnen  in  1906  und  1906. 


II.  Anlagekapital 

der  staatseigenen  und  der  gepachteten  Bahnstrecken  (I.  la  und  b). 


a)  am  Ende  des  Jahres  . 

auf  1  km  Bahnlange 

b)  im  Jahresdurchscbnitt 


Das  durch8Chnittliche  Anlagekapital 
wurde  verzinst  mit  % 

HI.  Fuhrpark. 


:  

1905 

1906 

2  200  490  373 
548  996 
2  162  831  156 

1: 

2  243  867  104 
556  615 
2  222  178  738 

4,04 

3,94. 

1.  Bestand  am  Ende  des  Jahres: 

a)  a)  Lokomotiven  Stck. 

0)  Triebwagen  „ 

im  ganzen   

auf  1  km  Betriebslange 
Tender   

b)  Personenwagen  (eingerechnet 
die  Personenabteile  der  Trieb- 
wagen)   

auf  1  km  Betriebslange 

c)  Gepflckwagen: 
a)  fur  Pcrsonenzttgc  (einge- 
rechnet je  38  mit  der  Loko- 
motive  verbundene)  .    .  . 

0)  fur  Guterzttge  


im  ganzen   

auf  1  km  Betriebslange 

d)  Postwagen  

auf  1  km  Betriebslange 

e)  Guterwagen     (auch  Arbeits- 
wagen  u.  dgl.)  

auf  1  km  Betriebslange 

1")  Gosamtzahl  aller  Wagen    .  . 

auf  1  km  Betriebslange 


1905 

1906 

I       3  309 
!)  40 

|       3  427 
*)  39 

3  349 

0,83 
2  331 

3  46« 

0,85 
2  370 

2)  6  735 

2)  6  747 

1  346 
1371 

1  342 
1398 

2717 
0,67 

|  76 

0,02 

2  740 
0,67 

76 
0,02 

71639 
17,70 

72  737 
17,66 

81  167 

20,05 

82  300 
20,21. 

1)  Darunter  1G  Triebwagen  der  Strafienbahn  Mons— Boussu. 

2)  Darunter  16  Personenabteile  der  Triebwagen  und  20  Anhangewagen  der 
Strafienbahn  Mons— Boussu. 
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g)  von   der  Gesamtzahl  der  Wagen 
waren  bestimmt: 

fttr  Personenztige  Stck. 

| 

1905 

1  906 

8  947 

8  965 

fftr  Gttter*  und  Arbeitszilge   .  „ 

16  660 

nj  auiseiuem  waren  j  nvaigutei - 

■vi/ cj  [fan    Jti  Han   \VT o  cranno  rV  ain  . 

>v  a^en  in  aeu  v*  agenparit  ein- 

gcStclIt  n 

1  A7Q 

1  U7o 

1    1  TO 

1  1  <8 

Leistungen  der  Lokomotiven  und 

Triebwagen: 

An  eigenen  Lokomotiven  und  Trieb- 

wagen   standen    im  Jahresdurch- 

schnitt  zur  Verfugung   .    .    .  Stck. 

3  219 

3  352 

Von  diesen  Lokomotiven  usw.  wurden 

auf  eigenen  und  fremden  Strecken 

gejLMbtet : 

1 

or)  Nutzkilometer  

78  752  192 

81  846  001 

5  938  207 

6  548  426 

16  650  743 

17  736  351 

im  ganzen  L»oKomotivKiiometer  . 

1U1  o4  1  14Z*J 

lUo  lo\)  778*) 

UUU   £WlU  , 

auf  eicrencn  Strecken  ....  Lkm 

100  063  219 

104  814  995 

„   fremden       „       .    .    .    .  „ 

1  277  923 

1  315  783 

eine  Lokomotive  usw.  leistete  im 

i 

1 

Durchschnitt  jahrlich  .    .    .    .  „ 

31  482 

31  662 

Auf  den  eigenen  Strecken  wurden  da- 

i 

gegen  geleistet: 

a)  L.oKomotivnutzKiiometcr 

■ 

• 

38  474  533 

39  716  046 

„  Guterzugen  

29  506  374 

31205  013 

„  Dienstziigen  

671  459 

632  828 

Zutrkilometer  . 

1     68  652  366 

71  553  887 

im  Vorspanndienste  . 

9  318  833 

9  462  463 

im  ganzen  Nutzkilometer 

77  971  199 

81  016  350. 

1)  Auflerdem  466451  km,  die  von  den  elektrischen  Triebwagen  geleistet 
wurden. 

2)  Desgl.  490  459  km. 

78* 
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/S)  Leerfahrtkilometer 
y)  Rangierkilometer 


insgesamt  Lokomotivkilometer 
und  zwar: 

von  eigenen  Lokomotiven  usw.  Lkm 
„   fremden        „           .   .  „ 
auf  1  km  durchschnittlicher  Be- 
triebslilnge    kommen  Loko- 
motivkilometer   

3.  Leistungen  der  Wagen: 

Ober  die  Leistungen  der  Pereonen-  und 
Gep&ckwagen  sind  in  dem  Bericht 
keine  Angaben  enthalten,  ttber  die 
Gttterwagen  nur  das  folgende: 
es  wurden  beladene  Gttterwagen  ab- 
gefertigt : 

mit  Privatgut  Stck. 

„    Dienstgut  , 

insgesamt  „ 


1906 

5  939  987 
16  650  743 


100  561  929 

100  063  219 
498  710 

24  808 


1906 

6  539  526 
17  736  351 


105  292  227 

104  814  995 

477  232 

24  738 


5  084  533 
619  546 


5  704  079 


5  357  283 
676  650 


6  033  933. 


IV.  Verkehr. 
1 .  Personenverkehr. 


a)  im 

ganzen. 

1  906 

1 

•1 

1906 

% 

i 

°/o 

Zahl  der  Reisenden: 

1226  438 

0,86 

1194005 

0,7V 

2.  „   

15  714  416 

10,91 

16761407 

10,47 

3.                      n  ...... 

127  060636 

88,24 

133  633  311 

88,74 

insgesamt  .  .  . 

144  000489 

100,00 

1 

150  688723 

100,oo 

autterdetn    Straftenbahn    Mons — 

i 

Boussu  (bei  den  Durchschnitts- 

berechnungen   auBer  Betracht 

• 

i 

1  471  136 

i 

1  649  218 
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1905 

1906 

% 

% 

Zahl  der  Personeukilometer 

79806616 

2,45 

77  509023 

2.M 

*   

;     583  320274 

17,89 

577  683673 

16,95 

79,66 

2  752238500 

80,77 

uisgesaiiii  . 

a  tutfi  Taa  aon 

inn ^ 

U  AfY7  AH1  t\(lt\ 

O  4U/  40l  win) 

I(AJ,00 

i -tiii  Mailing 

5  359  324 

6,64 

5  192265 

6,40 

2.          „   „ 

23846855 

29,57 

23  477  459 

28,92 

3.  .   

51  452424 

63.79 

42513  297 

64,6$ 

insgesarat  „ 

80658  603 

100,w 

81  183021 

100,00 

AuUerdem    StraBenbahn    Mons — 

! 

Boussu  (bei  den  Durchschnitts- 

i 

berechnungen  aufler  Ansatz  ge- 

217  078 

238954 

- 

4.  Auf  1  km  Betriebslajige  koramen: 

Reisende  

Personenkilometer  

Einnahme  Frcs. 

5.  Im  Durchschnitt  betrugen: 


1905 


1906 


35  578 
805  623 
19  928 


37  844 
838  208 
19  971. 


190  5 

1906 

bei  Reisen  in  der 

die  Be- 
forde- 
rungs- 
strecke 

die  Einnahme  fur 
lPer80n  alJelkm 

die  Be- 
forde- 
rungs- 
;  strecke 

die  Einnahme  flir 

1  Per- 
lPer8°"  sonenkm 

km 

Frcs. 

Cta. 

km 

Frcs. 

Cts. 

1. 

Wagenklasse  .   .  . 

65,ia 

4,37 

6,72 

64,92 

4,35 

6,;o 

2. 

i 

■           '   '   *  i 

37,ia 

1,53 

4,09 

36,6.'. 

1,49 

4,06 

3. 

•          •  a 

20,44 

0.40 

1,9* 

20,60 

0,39 

insgesamt  .  . 

22,64 

1 

0,56 

2,47 

22,63 

0,5. 

1 

2,38. 

b)   Auf  die  einzelnen  Gattungen  von  Fahrkarten  vcrtcilt. 


1.  Zahl  der  Reisenden: 

auf  einfache  Fahrkarten  .... 

„  Ruckfahrkarten  

„    andere  Fahrkarten  zu  ermaLMg- 
ten  Preisen  


insgesamt  . 


19  0  5 

1906 

uberhaupt 

% 

uberhaupt 

% 

14  392016 

9,99 

14  633  038 

9,72 

46  179  664 

32,07 

46  908900 

1 

31,15 

83  428  809 

57,94 

89  046  785 

59,13 

144  000  489 

100,00 

150  588  723 

KlO.ou. 
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1905 
UDernaupi 



0/ 

1 

19  06 

UUt'TIlHUpt 

"o 

1 7  RR7  9ftl 

l  1  HOI  £\J  1 

1 7  RUfi  7R2 
1  1  ooo  too 

ill  ,WJ 

35169  496 

43,go 

34935  736 

43,o« 

28131900 

34,H3 

28  710622 

35,37 

80658608 

100,00 

■ 

81  183  021 

j 

100,oo. 

2.  Einnahme  aus  dera  Absatz  von 

einfachen  Fahrkarten    .  .   .  Frcs. 

RUckfahrkarten  „ 

anderen  Fahrkarten  zu  ermafiig- 
ten  Preisen  w 

insgesamt  „ 


Die  Anzahl  der  auf  jede  Fahrkartcngattung  kommenden  Personen- 
kilometer  ist  im  Bericht  nicht  angegeben. 

3.  Im  Durcbschnitt  betrugen: 


1  906 

1906 

die 

die 

die 

die 

bei  Reisen  auf 

BefSrde- 

Einnahme 

Beforde- 

Einnahme 

rungs- 

fur 

ruuga- 

fur 

strecke 

1  Person 

etrecke 

1  Person 

km 

Frcs. 

km 

Frcs. 

24.M 

«. 

24,77 

1,80 

21.37 

0,76 

20,w 

0,75 

andere  Fahrkarten  zu  ermaJJig- 

22,98 

0,34 

23,13 

0,3* 

in8gesamt  .  . 

1 

22,64  0,56 

22,63 

1 

0,M. 

4.  Unter  den  anderen  Fahrkarten  zu  ermafiigten  Preisen  sind  u.  a. 
die  Zeitkarten  nachgewiesen.  Im  cinzelnen  ist  hiertiber  das  folgende 
angegeben: 


a)  Zahl  der  befOrdertcn  Personon  auf 

gewOhnliche  Zeitkarten  

Schiilerzeitkarten  

Arbeiterzeitkartcn  


190  5 


1906 


17  456  332 
3  850  746 
56  060  495 


insgesamt    .  . 

0)  durchsehnittlieh  durchfahrene  Streckc 
auf  gewOhnliche  Zeitkarten    .    .  km 
„   Schiilerzeitkarten  ....... 

Arbeiterzeitkartcn  


79  367  573 

36,94 
13,71 
17,26 


17  493  480 
4  085  976 
63  444  456 


85  023  9  1  2 

39,40 
13,86 
17,25. 
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y)  Einnabme  fflr  verausgabte: 
gewohnliche  Zeitkarten  .    .  . 

Arbeiterzeitkarten  

l 

1905 

1906 

.  Frcs. 

14  578170 
531  326 
7  092  470 

14  286  053 
597  911 
7  851  873 

insgesamt  . 

n 

22  201  966        22  735  837. 

c)  Bahnsteigkarten. 

1905 

1906 

.  Stck. 

1 

2  629  293 
262  929 

2  716  026 
271  603. 

2.  Gepackverkehr. 


1  905 

i  o  n  fi 

Gewicht  des  beforderten  Gepficks  . 

t 

48  480 

49  109 

Frcs. 

2  196  197 

2  231  084 

durchschnittl.  Einnahme  filr  1  t  . 

V 

45,30 

3.  Giiterverkehr. 

1905 

1  906 

1.  BefOrderte  Mengen: 

t 

552  654 

580  218 

n 

48  448  555 

52  294  722 

Stck. 

3  427 

4  367 

88  906 

93  244 

darunter  Pferde,  Fohlen,  Ponys, 

! 

Esel  und  Maulesel 

•       •       a  * 

Stck. 

75  090 

73  458 

2.  Einnahme  filr  die  Beftirderung  von 

Stuckgut  

•       -       •  • 

Frcs. 

16  438  597 

17  517  073 

142  266  032 

152  164  158 

n 

105  094 

111834 

|      2  613  203 

2  783  671 

r> 

418  064 

444  243 

fur  1  t  Wagenladungsgut  betrug 

die  Einnahme  im  Durchschnitt 

2,94 

2,91. 
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Von  den  WagenladungsgQtern  warden  u.  a.  befOrdert: 


Versand 

im  ganzen 

1905 

1906 

1905 

1  906  ! 

1905 

1906 

im  Binnenverkehr .  . 

t 

• 

• 

• 

! 

• 

22  181  932 

23  456  842 

n   Nachbarverkehr  . 

2  573  81B 

2822933 

2186688 

| 

2  349  571 

4  760503 

5272504 

„   Verkehr  mit 

Deutschland  (ohne 

Elsafi-Lothnngen) 

819  724 

644  417 

1  659  139 

2  328  304 

2  478  863 

2  972  721 

ElsaflLothnngeii  u. 

T   1 1  v  AmKnriv 

LiUXCIIl  iJUrg  . 

■ 

n 

1  473  70fi 

1  443034 

2242  777 

2473  302 

3  71fi  JR3 

3  91fi336 

/     rnrrDioli.lTn  miri\ 

v/oicrrcicii-uiij^Hrii  . 

j 

10&17 
IwOOl 

12061 

9110 

12668 

4Q  747 

Oi  TOO 

r  ruiiiireiui  .... 

3  183  160 

3709269!  1608342  1  481299 

4  791502 

5  190  568 

r]  £*  f     'villi  Tir£kiff 

tier  oCnwelz 

60338 

74262        5408  6405 

65  746 

80  657 

den  Niederlnnden  . 

n 

796  173 

804129 

305888 

303  251 

1  102061 

1  107  380 

Italien  

• 

15  662 

23  721 

21  018 

25311 

36580 

49032 

t 

* 

i 

1351 

1536 

1  351 

1  536 

1 

105 

531  HI 

962 

246 

1493 

i  in  Durchgangs  ve  rk  e  h  r 

n 

• 

• 

247  600 

I 

243  352. 

V.  Betriebsergebnisse. 


• 

1  905 

1  906 

1.  E  i  n  n  a  Inn  e  n. 
a)  aus  dera  Personen-  und  Gepackverkehr 

Frcs. 

% 

Frcs. 

% 

80  875  582 



32,62 

81421975 

31,40 

„          Bahnsteigkarton   .   .  . 

262  929  j 

0,u 

271603 

0,10 

2  196  197  j 

0,88 

2231084 

zusammen  a) 

83  334  708 

33,61 

83  924  662 

32,36 

1  101840990 

65,*7 

173020979  j  66,?s 

Verkehrseinnahnien  im  ganzen 

245  176698 

98,86 

256  945  641 

99,os 

2  776  124 

1,I2; 

2391  361 

O.w 

Gesamteinnahnu- 

247  951  822 

100,(0 

1 

1 

1 

1 

259  336992 

> 

100,oo. 
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Von  den  Verkehrseinnabmen  kommen: 


•    .  . 


n 


auf  den  Binnenverkehr  . 

Nachbarverkehr    .    .  . 
„    Durchgangsverkehr  .    .  „ 

2.  Betriebsausgaben: 

insgesamt  Frcs. 

in  Prozenten  der  Einnahmen  ...  % 

3.  Betriebsttberschufl: 

insgesamt  Frcs. 

in  Prozenten  der  Einnahmen  ...  % 
„         „        des  Anlagekapitals    .  „ 


1  906 


1906 


63,33 
9,24 
27,43 

153  917  743 
62,08 

94  034  079 
37,92 
4,04 


60,83 
11,04 
28,13 

164  653  015 
64,07 

94  683  977 
3,94. 


4.  Durchschnittsergebnisse. 


Im  Duxchschnitt  kommen: 


auf  1  km  durchschn. 
Betriebslange 


1  905 


1906 


auf  1  Zugkm 
(ohne  Dienstsuge) 


1905 


1906 


von  den  Einnahmen  .   .   .  Frcs. 

61261 

63  796  3,63 

3,63 

w       n    Ausgaben    .  .   .  „ 

38  368 

40872 

2,17 

2,33 

4 

23  893 

22  923 

i 

1,35 

1,30. 

VI.  Beamte  nnd  Arbeiter. 

Am  Ende  des  Jahres  waren  vorhanden: 

1905 

1906 

9  316 

9  585 

Unterbeamte  und  Gehilfen 

2  307 

i 

2  425 

47  3 

76  l) 

49  126 

insgesamt 

58  999  l) 

61  156 

auf  1  km  Betriebslange  ...  13,83  i)  15,02. 

u 


»)  Gegen  die  Angaben  des  vorjahrigen  Bericht*  berichtigte  Zahlen. 
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VII.  Unfalle. 


1.  Zahl  der  vorgekommenen  Zugunf&lle: 

bei  Personenzttgen  

„  Guterziigen  


insgesamt 

davon  kommen  auf: 

100  km  durchschnittl.  Betriebslftnge 
1  000  000  Lokomotivkilometer    .  . 


1905 


1906 


126 


121 


3,11 
1,25 


2,98 
1,15. 


2.  Zahl  der  beimEisenbahnbetriebe 
getoteten  oder  verletzten  Per- 
sonen (ohne  die  SelbstmSrder)  !;  getStet 
a)  Reiscnde: 

bei  Zugunfallen  .   .  . 
„   sonstigen  Unfallen 


insgesamt 
es  kommen  daher  auf  1 
beforderte  Reisende. 


1:1:111:1:1 


b)  Bahnbedienstete: 

bei  Zugnnfftllen  .  .  .  . 
bei  sonstigen  Unfallen 

insgesamt  .  . 
es  kommen   daher  auf  jc 
1 000  000  Zugkilomctcr  .  . 

c)  fremde  Personen  insgesamt 

im  gauze  n  a— c  .  . 

es  kommen   daher  auf  je 
1000000  Zugkilometer.  . 

auCcrdem  Selhstmiirder  usw. 


1905 

ii 

1906 

getotet 

verletzt 

getotet  verletzt 

• 

61 

IO 

6 

251 

244 

6 

312 

1  7 

319 

0,04 

2,17 

0,os  , 

2,t» 

1 

68 

:  \ 

97 

40 

609 

41 

679  ! 

706 

0,60 

9,89 

0,68 

9,37 

20 

67 

30 

88 

67 

1  058») 

86 

1  113  ») 

1  1251) 

I 

1  199 ») 

16,39 

16,76 

30 

3 

22 

1 

2 

l)  In  der  Gesamtzahl  der  Verletzten  sind  924  (1905)  und  944  (1906)  1  e  i  c  b  t 
Verletztc  (Contusionn6s)  mitenthalten.   Werdon  diese  Personen,  wie  in  der  deut- 
schen  Statistik,  aufler  Betraciit  gelassen,  dann  ergeben  sich  fiir  1905  =  134,  fur 
1906  =  169  Verletzte  und  insgeeamt  201  und  265  Verungliickte.  Auf  lOOOOOO  Zug 
kilometer  kommen  hiervon  2,»s  und  3,56  Personen. 
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B.  Von  Gesellschaften  betriebene  Privateisenbahnen. 

I.  Lftngea. 


Die  Betriebslange  betrug  am  Ende  des 

Jahres  km 

davon  waren  zweigleisig    .   .    .  „ 

=  % 

Dem  Personen-  und  Gttterverkehr 

dlenten  km 

wahrend  ausschlieBlich  fur  den 
Gttterverkehr  „ 

bestimmt  waren. 

Von  der  Gesamtbetriebslange  lagen: 

in  Belgien  „ 

im  Anslande  _ 


1905 

1906 

587,30  587,90 

149,52 

149,51 

25,46 

25,45 

585,26 

585,26 

2,04 

2,04 

531,00 
56,80 


: 


531,00 
56,80. 


Die  Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  war  in  beiden  Jahren  gleich 
der  Lange  am  Ende  des  Jahres. 

II.  Anlagekapital. 

Hierttber  gibt  der  Bericht  keine  Auskunft. 

III.  Fnhrpark. 

Am  Ende  des  Jahres  waren  im  Bestande: 


1906 


1906 


Lokomotiven 
Triebwagen 


insgesamt 
auf  1  km  Betriebslange 

Tender   

auf  1  km  Betriebslange 

Personenwagen  .... 
auf  1  km  Betriebslange 

Gepackwagen  

auf  1  km  Betriebslange 


Stck. 


299 
7 


300 
7 


306 
0,62 

217 
0,37 

502 
0,85 

224 
0,88 


307 
0,52 

210 
0,35 

476 
0,81 

224 
0,38. 
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Gtiterwagen  (auch  Arbeitswagen 

190  5 

190  6 

u.dgl.)  

Stck. 

7  224 

7  297 

auf  1  km  Betriebslange  .    .  . 

12,29 

12,42 

Gesamtzahl  aller  Wagen    .    .  . 

7  950 

7  997 

auf  1  km  Betriebslange  .    .  . 

11 

13,52 

13,61 

Leistungen  der  Lokomotiven  und 

Triebwagen: 

* 
> 
■ 

An  eigenen  Lokomotiven  und  Trieb- 

wagen standen  im  Jahresdurch- 

schnitt  zur  VerfUgung    .  . 

Stck. 

303 

|  307 

Von  diesen  Lokomotiven  usw.  wurden 

i 

an  Zugkilometern  geleistet: 

i 

in  Personenzugen  ....  Zugkm 

3  936  017 

3  966  222 

„  gemischten  Zugen  .... 

i 

3 

i 

472  470 

473  845 

„  Guterzugen  

i 

2  025  666 

2153  014 

insgesamt  .  . 

! 

6  434  153 

6  593  081 

von  1  Lokomotive  usw.  durch- 

i 

21  235 

21  476 

I 

Auf  eigene  Strecken  kamen  von 

t 
i 

I 

t 
■ 

diesen  Leistungen  .    .    .  . 

n 

6  363  931 

6  520  940 

oder  auf  1  km  Betriebslange  . 

rt 

10  836 

4 

i 

11103 

70  222 

jj 

72  141. 

Die  Leistungen  im  Rangierdienst  sowie  in  Dienstztigen  usw.  sind  im 
Bericht  nicht  erwilhnt.  Auch  ttbcr  die  Leistungen  der  Wagen  findet  sich 
darin  keine  Angabe. 

IV.  Verkehr. 

1.  Personenverkehr. 


1905 


1906 


Zahl  der  Keiacmlen: 
1.  Wagenklasse 

2. 
3. 


insgesamt  . 


% 

% 

390  469 

2,t* 

365  172 

2271  321 

12,<* 

2  179516 

15  288  603 

85,w 

15057  329 

85,m 

17  950  393 

100,00 

17602017 

100,<». 
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Die  Zahl  der  zuruckgelegten  Personenkilometer  ist  im  Bericht  nicht 
angegeben. 


1.  Wagenklasse 

2. 
3. 


•       •      •  • 


insgesamt 


1905 

% 

1906 

% 

802  487 

8,80 

745  338 

8,6. 

2260871 

24,*© 

1985  732 

23,i3 

6053661 

66,40 

5854144 

68,19 

91169t9 

100,oo 

8586  214 

100,00. 

Auf  1  km  durchschnittliche  Betriebslange 
kommen: 

Reisende  

Einnahme  Pres. 

Von  den  Einnahmen  kommen  auf  je  einen 
Reisenden  durchschnitOich: 
1.  Wagenklasse  Frcs. 

2'  n   n 

3-  »   -i 

insgesamt  .    .  „ 

2.  Gepackverkehr. 

Es  wnrden  befOrdert: 

a)  nach  dem  Minima ltarif  .  Gep.-Stck. 

b)  „     Gewicht8tarif    .   .    .    .  t 
und  daftir  insgesamt  verein- 

nahmt  Frcs. 

3.  Giiterverkehr. 

Es  wurden  befOrdert: 
Stuck  gut  nach  dem  Gewichtstarif  .  t 

auBerdem  nach  dem  Miniraaftarif  Stck. 
Wagenladungsgut  t 

auCerdem  nach  dem  Minimaltarif  Sendgn. 

Fahrzeuge  Stck. 

Wertsendnngen  Sendgn. 

Tiere  „ 

und  (auf  der  Nordbahn).    .    .    .  Stck. 


1905 

1906 

30  564 
15  524 

29  971 
14  618 

2,06 
1,00 
0,40 

0,50 

2,04 
0,91 
0,89 

0,49. 

29  748 
13  134 

31  432 
12  793 

357  752 

372  902. 

91  443 
149  531 
15  990  081 
56  133 
2  337 
115  997 
6  746 
15  900 

100  976 
149  380 
17  936  538 
57  418 
2  447 
115  968 
6  611 
16  200. 
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rj iii li diiuic  iiu  xjciurueruii^;  >  uu. 

r  "  ' — -■' 

1906 

A  | 

1906 

% 

Stuckgut  Frcs. 

1753267 

9,31 

1  933926 

9,27 

Wagenladungsgut .   .  .   .  „ 

16910633 

89,« 

18  754  848 

18417 

0,10 

17662 

128442 

0,68 

126  478 

0,61 

19 184 

0,10 

20266 

0,10 

insgesamt    „  ' 

i 

]  8  82?)  933 

100,oo 

20863  170 

i 

! 

100,00. 

V.  Betriebsergebnisse. 


Ei  nnah m  en 

a)  aus  dem  Personen-  und  Gepftck- 

1  905 

;  0/0 

- 

1  906 

% 

verkehr: 
fur  Personenbefbrderung  . 
„  Gepackbef6rderung  . 

Frcs. 

n 

i 

9  116919 
367  762 

29,97 

1,1* 

8  586214 
372902 

1,14 

insgesamt 

t» 

9474  671 

31,15 

8  968116 

27,63 

b)  aus  dem  Giiterverkehr  .  . 

n 

18  829  933 

6l,w 

20868  170 

64* 

Verkehrseinnabmen  im 
gnnzeu   

r> 

28  304  604 

r 

1 

93,0 » 

29811286 

9l,»J 

c)  sonstige  Einnahmen  .  .  . 

» 

2118  314 

6,W5 

2611383 

8,05 

Gesamteinnahme 

n 

30  422918 

100,00 

32422669 

100,00 

Ausgaben: 

insgesamt  

in  Prozent  der  Einnahmen 

n 

(>  U 
/0 

13  381  194 

43,98 

13  904  778 

42,87 

0  b  e  r  8  c  h  u  C : 

in  Prozent  der  Einnahmen  . 

Frcs. 

»/„ 

17  041  724 
_ 

66,08 

18517  891 

- 

57,13. 

4.  Durehschnittsergebnisse. 

1905 

1906 

auf  1  km 

auf 

auf  1  km 

auf 

1 

durchsohn. 

durchsebn. 

Betriebs- 

I  Zugkm 

Betriebs- 

1  Zugkm 

Im  Darchschuitt  kommen: 

liinge 

lanse 

von  den  Einnahmen  .   .  Frcs. 

61801 

u 

4,73             56  207 

4,W 

„      „    Ausgaben   .    .  „ 

22  784 

2,os 

23  676 

2,ii 

vom  UberschuG  ...» 

29017 

\ 

31531 

2,81. 
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VI.  Beamte  und  Arbeiter. 


Am  Ende  des  Jahres  waren  vorhanden: 

Beamte  and  Angestellte  

Unterbeamte,  Gehilfen  und  Arbeiter 

insgesamt  . 
auf  1  km  Betriebslfinge  .... 


inn ge samt  . 

auf  1 000  000  befdrderte  Reisende  . 

b)  Bahnbedienstete : 

bei  Zugunfallen  

bei  sonstigen  Unfallen  


VII.  Unf&lle. 

Uber  die  Anzahl  der  vorgekommenen  Betriebsunf&lle  ist  in  dem 
Bericht  nichts  enthalten.  Dagegen  gibt  er  Uber  die  beim  Betrieb  ver- 
nnglttckten  Personen  Aaskunft,  die  in  folgendem  wiedergegeben  wird: 

Zahl  der  beim  Eisenbahnbetriebe  getoteten 
oder  verletzten  Personen  (einschliefll. 
Selbstmorder  usw.): 
a)  Reisende: 

bei  Zugunfallen  

bei  sonstigen  Unfallen  


insgesamt  . 

auf  1000000  Zugkilometer  .  .  .  . 
c)  fremde  Personen  insgesamt  .   .  . 

iin  ganzen  a— c  . 
auf  1000000  Zugkilometer  .   .   .  . 


1905 

1906 

gtjtotet 

verletzt 

getotet 

verletzt 

* 

1 

9 

• 

6 

4 

17 

■ 

6 

26 

• 

0,24 

0,» 

1,48 

1 

1 

3 

2 

4 

37 

3 

41 

5 

88 

6 

43 

0,7* 

5,91 

0,91 

6ja 

5 

12 

14 

10 



56  ') 

83 

66 ») 
10,* 


100») 
15,17. 


»)  In  der  Gesamtzahl  der  Verletzten  sind  19  (1905)  und  47  (1906)  ieicht 
Verletzte  (Contusionnes)  mitenthalten.  Werden  diese  Personen,  wie  in  der  deut- 
schen  Statistik,  aufier  Betracht  gelassen,  dann  ergeben  sich  fiir  1905  =  87,  fur 
1906  =  36  Verletzte  und  insgesamt  47  und  53  Verungluckte.  Auf  1000000  Zugkm 
kommen  hiervon  7,:t<>  und  8,04  Personen. 


Digitized  by  Google 


Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1907/) 

1.  Bahnlangc. 

Die  Betriebslflnge  der  dem  Verkehr  ttbergebenen  Strecken  betragt 
wie  im  Vorjahr  im  Durchschnitt  276  km. 

2.  Aolagekapital. 

Am  31.  Dezember  1907  betrag  das  Anlagekapital  der  Gotthardbahn: 

an  Beihilfen   119000000  Frcs. 

„  Aktienkapital   50  000  000  „ 

„  Obligationen2)   .    .    117  570000  „ 

znsammen    .    286  570  000  Frcs. 
dazu  an  Baufonds  (aus  Fondszinsen)    .       1  114  902  „ 

iiberhaupt     .    287  684  902  Frcs. 
es  wurden  verwendet  .    299  021  662  „ 

die  Kapitalrechnung  schliefit  somit  am 
31.  Dezember  1907  mit  einem  Passiv- 
saldo-Vortrag  von   11  336  760  Free. 8) 


3.    Finanzielle  Ergebnisse. 


*  Kinnahmen 

1906 

1907 

iiberhaupt       .  ft/ 
Pre.          m  0/0 

iiberhaupt 
Frcs. 

in  o/0 

„  Gep&ck-  und  Giitervcrkehr  . 

1 

11220  274    :  39,3a 
16170536  66,67 

10  641  434 

18  722  746 

34,M 

61,30 

Verkehrseinnahmen  . 
aus  verschiedenen  Quellen  .   .  . 

27  390809  95,tf> 
1  143  671  4,01 

29  364180 
1 180  419 

96,14 

3,86 

Gc8amteinnahmen  .  . 

|    28634  380  100,oo 

30  544  599 

100,00 

>)  Vgl.  Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1906,  Archiv  1907  S.  1198  ff.  Die  nach- 
stehenden  Angabeo  sind  dem  sechsunddreiBigsten  Geschaftabericbt  der  Direktion 
und  des  Verwaltungsrates  der  Gotthardbahn,  umfassend  das  Jahr  1907,  — 
Luzern  1908  —  entnommen. 

*)  Das  Obligationenkapital  hat  sich  urn  die  diesjilhrige  Tilgungsquote  von 
460  000  Frcs.  vermindert. 

3)  EinschlieClich  495  467  Frcs.  fur  noch  unvollendete  Bauobjckte. 
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Von  der  Verkehrseinnahme 

kommen 

1  Q  fi  A 

i  y  u  o 

i  y  u  / 

durchschnittlich : 



99  242 

106  392 

„    1  Zugkm  

6,82 

6,69 

„    1  Tag  (rund)  .... 

.    .     „      ,        75  043 

80  450 

Das  Ergebnis  muB  im  ganzen  als  befriedigend  bezeichnet  werden. 
Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-,  Gepftck-  and  Tierverkehr  haben  zwar 
um  683  047  Frcs.  abgenommen,  die  Einnahmen  aus  dem  Guterverkehr 
dagegen  urn  2  656  418  Frcs.  zugenommen.  Hieraus  ergibt  sich  gegentlber 
dem  Vorjahre  eine  Mehrcinnahme  von  1  973  371  Frcs.  Oder  7,20  %• 

Die  Monate  Januar,  Mflrz,  April  und  Mai  haben  Mindereinnahmen 
die  ubrigen  Monate  dagegen  Mehreinnahmen  aufzuweisen. 

Das  Monatsertragnis  stellte  sich  im  Jahre  1907: 

am  hflchsten      im  Oktober  auf.    .    3  016  260  Frcs., 


niedrigsten    „  Jannar 


1  775  762 


Die  monatliche  Dnrchschnittseinnahme  ergab  im  Jahre  1907: 
2  447  015  Frcs.  (gegen  2  282  567  Frcs.  im  Jahre  1906). 


Die  Einnahme  im  Personenverkehr  be- 
trug: 

fur  1  Bahnkm  (rund)  Frcs. 

„    1  Person  „ 

„    1  Personenkm  Cts. 

Jeder    Reisende  durchfuhr  durch- 
schnittlich  km 

Im  Frachtgutverkehr    (Gttter  aller 
Art)  betrug  die  Einnahme: 

fur  1  Bahnkm  (rund)  Frcs. 

„    1  Gutertonne  „ 

v    1  Gutertonnenkm  Cts. 

Jede  Gtttertonne  durchfuhr  ...  km 
Die  Gesamteinnahme  ergab:') 

fur  1  Bahnkm  (rund)  Frcs. 

„    1  Zugkra  „ 

„    1  Lokomotivkm  


1906 


1907 


40  653 
3,05 
5,99 


50,83 

[ 

53  444 
10,01 
6,66 
150,30 


103  385 
7,11 
4,63 


38  556 
2,87 
5,79 

49,68 


63  069 
10,02 
6,47 
154,94 

110  669 
6,86 
4,43 


i)  EtD8chlicGlich  der  Einnahmen  aua  verschiedenen  Quellen. 
ArchiT  fdr  Eisenbnhnweson.  IW 


79 
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Die  Ausgaben  betrugen  Frcs. 

davon  kamen  (in  Prozenten): 

auf  allgemeine  Verwaltung  .    .  . 

„   Bahnunterhaltung  usw.  .    .  . 

„  Stations-,   Expeditions-  und 
Zugdienst  

„  Fahrdienst  


Frcs. 


zusammen 
„   verschiedene  Ausgaben 

Die  Ausgabe  betrug: 

fiir  1  Bahnkm  

1  Zugkm  

1  Nutzkm  

1  Lokoraotivkra  .... 

1  Wagenachskm  Cts. 

1  Rohtonnenkm  „ 

in  Prozent.  der  Betriebseinnahrae  .  % 
„       „        „  Transporteinnahme  „ 

Der  t)berschutt  ergab  Frcs. 

An  Dividende  sind  vcrteilt.    .    .  . 


1906  1907 


 __  .  . 


17  178  290        20  202  213 


4,1(5 
17,11 

20,14 


3,70 
18,18 

25,46 


87,41 

88,26 

1 2,59 

i  ! 

11,74 

,i  | 

62  240 

: 

73  196 

4,2792 

4,5353 

3,2910 

3,4521 

2,7883 

2,9308 

12,67 

13,27 

!|  1,84 

1,87 

60,20 

66,14 

62,72 

68,90 

1 1  356  090 

10  342  386 

7,4 

7,o 

4.  Rollmaterial  and  dessen  Leistungen. 

Am  31.  Dezembcr  1907  waren  im  Bestand: 

162  Lokomotiven     (mit    519  Triebachsen), 
324  Person  en  wagen  (  „     854  Achsen  und  13  063  Platzen), 
51  Gcpackwagen     (  „      120     „        „       387  1  Ladegewicht). 
1  750  Giitenvagen       (  „   3  500     „        „   22  736  „ 
75  Dienst wagon      (  „      150  „ 


n   22  736,, 
770,, 


Die  Ausnutzung  der  Sitzpliitze  der  Per- 
sonenwagen  (in  Prozenten  der  Ge- 
sauitzahl)  ergab : 

fiir  die     I.  Klasse  % 

II. 
III. 


1906 


1  90  7 


22,55 
33,59 
39,71 


18,  It* 

30,66 
37,25 


durehsehnittlieh 


35,29 


32,75 


Digitized  by  Google 


Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1907. 


1219 


L 


19  06 


Die   Ausnutzung  der  Tragkraft  der  Giiterwagen  betrug  39,67  % 
(gegen  38,80%  im  Vorjahr). 

Das  Eigengewicht  der  Wagen  ergab  im  Jahr  1907: 

fiir  1  Personen  wagen  18,31  t 

„    1  Gepack  wagen  14,22  „ 

n    1  Giiterwagen  7,43  „ 

„    1  Dienst wagen  4,98  „. 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  auf  den 
eigenen  Linien  in  fahrplanmaBigen 
und  SonderzUgen  betrugen:1) 

an  Zugkm   km 

.,   Achskm   „ 

Rohtonnenkm   „ 

„   Reintonnenkm   „ 

Die  Gesamtausgabe  fUr  den  Fahr- 
dienst  (ohne  Abzug  der  Rttckver- 
gutung)  betrug: 

tttr  1  Lokomotivkm  Cts.  1 10,693  116,956 

.,    1  Wagenachskm  ,,  4,997  5,272 

„    1  Rohtonnenkm  „  i  0,7279  0,74*2 


4  014  360 
135  609  810 
935  456  095 
238  531  076 


1907 

4  454  411 
152  223  454 
1  077  592  573 
285  845  952 


J; 


5.  Verkehrsverhaltnlnse. 

a )  Personenverkehr: 


1906 


Zahl  der  beforderten  Personen  .    .  Anz. 
davon  in     I.  Klasse  % 

.,  y,  II. 


III. 


„  ...... 

n       n  «   n 

Zahl  der  geleisteten  Personenkm    .  Anz. 

davon  in     I.  Klasse  °/0 

«  M         III.  .,   M 


3  683  008 
5,05 
20,33 
74,62 
187  219  846 
9,84 
27,62 
62,54 


1  907 


3  705  829 
3,61 
19,93 
76,46 
183  739  116 
7  ,'.-8 
28,11 
64,61 


l)  Ohne  die  Leistungen  auf  der  Strocke  Schw<«izer  Grenze  bis  Luino. 


Diese  brtragen: 

an  Zugkilometern  .... 
_   Achskilometern    .   .  . 


km 


_  Rohtonnenkilometern 


190  6 

1907 

114  129 
3  477  003 
21  971  455 

1 

128985 
3  765  169 
25  139  992 

79' 
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Gesamteinnahme  Frcs. 

davon  in    I.  Klasse  % 

H.      „   n 


III. 


Durchschnittliche  Einnahrae  ftlr  1  Person: 

davon  in    I.  Klasse  Frcs. 

IT 


III. 


Auf  1  Personenkm  komraen 


Cts. 


Die  durchsch  nittl i ch e  Fahrt  eines 
Reisenden  betray: 

in    I.  Klasse  km 

«  II. 


in. 


1  906 

1  907 

11  220  274 

10  641  434 

20,23 

15,30 

34,17 

J 

35,60 

45,60 

49.20 

12,19 

12,16 

5,12 

5,11 

1,86 

1,86 

5,09 

5,79 

98,89 

99,80 

69,05 

69,94 

42,61 

41,90 

r>   

n  n   

Der  Ertrag  aus  dem  Personenverkehr  ist  gegen  das  Vorjahr  am 
5,16%  zurttckgegangen. 

b)  Gtttorverkehr. 

Die  Zahl  dor  befOrderten  GUtertonnen  ist  von  1  473  375  auf  1  737  214 
gcstiegen.  Unter  den  Haupttransportartikeln  komraen  binsichtlich  des 
Gewiehts  auf  Lebens-  und  Genuflmittel  28,41  %,  auf  Metallwaren  20,81  % 
und  auf  Brennmaterialien  16,04%  der  Transportmcnge. 

Von  den  befOrderten  GUtern  kommen  (in 
Prozenten  der  Gesamttonnenzahl) 
nach  den  4  Haupttarifklassen: 

auf  Eilgut  % 

„   Stuckguter  , 

„   gewOhnlicheWagenladungsgiiter  „ 

.,   AusnahmetarifgUter    ....  „ 

Der  Hauptverkehr  erstreckte  sich: 

auf  Italien-Schweiz  rait  ...    .  t 

„   Deutschland,  Belgien,  Holland 

und  Frankreich— Italien  mit  „ 

Die  Einnahmen  aus  der  GuterbcfOrdcrung  sind  ura  18,01  %  gestie^en. 
Ira  Durchschnittscrtrag  fiir  1  tkra  ist  dagegen  ein  weiterer  Riickg-ang 
von  6,66  Cts.  auf  6,47  Cts.  zu  verzeichnen. 


1906 

i 

1907 

3,76 

3,24 

4,42 

3,97 

22,79 

20,76 

69,09 

72,03 

302  894 

I 

331  914 

528  551 

676  695 
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6.  Unfalle. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  fauden  statt: 

6  Entgleisungen  (4  auf  den  Stationen  und  2  auf  offener  Bahn) 
und  3  ZusainraenstOBe  auf  den  Stationen, 
191  sonstige  UnfUUe. 

Dabei  wurden: 

2  Reisende,  7  Bahnbedienstete  sowie   1  fremde  Person  ge- 
tOtet  and 

177  Bahnbedienstete,  2  Reisende  und  2  fremde  Personen  ver- 
letzt. 

Durch  Selbstmord  wurden  2  Personen  gettttet. 


7.   Person albestand. 


Im  Jahresdurchschnitt  waren  an  Betriebs- 

1906 

1  907 

beamten  und  Arbeitern  bescbaftigt: 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung    .  . 

256 

291 

„     „    Bahnaufsicht  und  Unterhaltung 

1  148 

125(i 

beim    Bahnhofs-,    Abfertigungs-  und 

1758 

2  061 

663 

759 

707 

805 

7 

i 

7 

zusammen  .    .  . 

4  539 

5  179 

davon  waren: 

j 

Betriebsbeamte  

2  608 

2  969 

1931 

2  210 

■1 

Es  kamen  auf  1  Bahnkilometer: 

an  Betriebsbeamten  Jj  9,44 

10,75 

8,01 

zusammen  .    .  . 

16,44 

18,76 
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im  Jahre  1900/1907. 1 


1.  LaDgen.*) 

Das  Eisenbahnnetz  Norwegens  umfaGte  am  Ende  des 

Berichtsjahres   2  561,0  km: 

davon  wareti:  Staatsbahnen   2  178,8  . 

Privatbahncn   382,2  , 

vollspurige  Bahnen   1  332,7      „  . 

Sehmalspnrbahnen   1  228,3      „  . 

Die  inittlere  Betriebslange  bet  rug   2  589,0  . 

Von  der  Bahnlange  kommen: 

auf  10000  Einwohner3)   11,529  km, 

100  ( | km  Flache   0,7967  „  . 

2.  Anlagekapital. 

Das  vorwendete  Anlagekapital  betrug  am  Schlusse  des  Kechnungs- 
Jahrcs: 

1905/1906  1905/1907 

fur  die  Staatsbahnen  (2  178,**  km): 


Uberhaupt  Kr. 

auf  1  km  , 


194  724  380        195  595  293 
89  372  89  7  72 


')  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  745  ff.  fur  das  Jahr  1906/1906. 

»)  Vgl.  Norges  Officielle  Statistik  V.  52.  De  offentlige  Jernbaner,  Bcrctning 
om  dt«  Norske  Jernbaners  Drift  1.  April  1906  —  31.  Mttrz  1907.  Afgivet  til  den 
kgl.  Norske  Regjerings  Departement  for  do  oftVntlige  Arbeider  fra  Styreisen  for 
Statsbanerne.   Kristiania  1907. 

3j  Einwohnerzahl  =  2  221  477  (1.  Januar  1901),  Flitt-heninhalt  —  321477  qkm, 
nach  den  letzien  Feststellungen  (Ubersicht  iiber  Norwegens  zivile,  geigtlicbe  und 
judi/.ielle  Kintcilting  voni  16.  Juni  1902  und  VolkszJlhlung  am  3.  De/ember  1900. 


Digitized  by  Google 


Die  EiM<>nbahmm  in  Norwegen  ini  Jahre  1906/1907. 


1223 


fiir  die  Privatbahnen: 

a)  fUr  die  Ilauptbahn  (67,«  km): 

ttberhaupt  Kr. 

auf  1  km  „ 

b)  fttr  die  ubrigen  Privatbahnen  (ein- 

schlieClich  der  schmalspurigen 
(314,4  km): 

Uberhaupt  Kr. 

far  1  km  „ 

zusammen  Staats-  und  Privat- 
bahnen (2  561,0  km): 

ttberhaupt    „ 

auf  1  km  „ 

Fur  Erweiterungs-  usw.  Anlagen  sind  bis 
/urn  Ende  dcs  Rechnungsjahres  im 
ganzen  aufgewendet  Kr. 

Das  Kilometer  Bahnlfinge  kostete: 
t'iir  die  vollspurigen  Bahnen  (1,435  m)  „ 
„  schmalspurigen  „     (1,067  „)  „ 

•r      »  „       (0,75     „  )  „ 


1905/190G1) 

17  413  734 
256  840 


6  298  872 
20  871 


218  436  992 
89  071 


28  690  301 

112  922 
68  565 
26  925 


1906/1907 


17  810  624 

262  693 


10  813  031 
34  393 


224  218  948 
87  551 


29  613  686 

107  804 
68  763 
26  964 


3.  Betriebsinittel  und  deren  Leigtutigen. 

An  Betriebsmittcln  waren  am  Schlusse  des  Betriebsjahres  auf  dem 


Gesamtnetz  vorhanden: 

Lokomotiven-)   297  Stuck, 

Personenwageiv1)   695  „ 

Giiterwagen  <)   6  804 

Postwagen   70  „ 

Personenwagenplatze   31  101  „ 

auf  1  km   12,0  „ 

I^adefahigkeit  der  Giiterwagon  .    .    .  60  613  i 

auf  1  km   23,4  „. 


l)  Etwaige  Abwoichungen  gfgen  die  Angaben  des  Vorjahres  brrulien  auf 
neueien  Mitteilungen. 

')  Davon  149  Stuck  4-gekuppelte.  135  Stuck  6-gekuppelte  und  13  Stuck 
8-g*ikuppelte. 

3)  Mit  Bremswagen. 


Digitized  by  Google 


1224 


Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  itn  Jahre  1906/1907. 


Die  Beschaffang8kosten  der  Betriebsmittel  betrugen  bis  zain  Ende 
des  Rechnungsjahres  32  237  376  Kr.,  wovon  26  961  817  Kr.  auf  die  Staats- 
bahnen  kommen. 

Die  eigenen  and  freniden  Betriebsmittel  baben  auf  den  Staats- 
babnen  und  der  Hauptbahn  im  Berichtsjahr  geleistet: 
an  Lokomotivkilometern : 

Uberhaapt   9  829  702 

fur  1  km   4  321 

darunter  Zugkilometer  (vor  Zttgen) l)    .       7  743  848 

fttr  1  km   3  404 

an  Wagenachskilometern: 

ttberhaupt   204  601  447 

fttr  1  km   89  935 

daruntor  von  Personenwagen   ....     62  924  870 
„         „    Post-  und  Bremswagen        32  180  978 

„         „    Gttterwagen   109  495  599. 

Dip  durchschnittliche  Achsenzahl  der  Zttge  beting: 

an  Personenwagenachsen   8,1 

„  Post-  and  Bremswagenachsen   4,2 

„  Gttterwagenachsen   14,1 

ttberhaupt  26,4 

Durchschnittsertrag  fttr  1  Zugkm   2,86  Kr. 

Kosten  „    1       „    l.fil    „  . 

4.  Verkehr. 

Uber  den  Personen-  und  Gttterv'erkehr  auf  den  norwefrischen 
Staatsbahnen  und  der  Hauptbahn  enthftlt  die  amtliche  Statist! k  folgende 
Angaben : 

a)  Personenverkehr : 


I. 


II. 


III. 


K  1  a  8  s  e 


Anzahl  der  Heiseoden  

7  178 

254  872 



9  691  377 

9  963  427 

in  Prozenten  

0,07 

2,46 

97,87 

Person  enkilometer  

1  543  303 

25001607 

222306095 

248  851  006 

0,«8 

10,05 

89,J» 

Jeder  Reisende  hat  durchschnitt- 

lich  zuriickgelegt  ....  km 

217,o 

98,1 

22,, 

'i 

25,o 

Durchschnittliche  Besetzung  der  , 

PersonenwagenplHtze  .   .  o/0 

16,6 

12,3 

27* 

24,1 

i)  Ohne  Arbeitaziige. 
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Auf  Zeitkarten  haben 
im  Jahre  1905/06  =  1418  640  Reisende  15  515  869  Pereonenkm  mid 
„     1906/07  =  1643  430        „        15  246  370 
zuriickgelegt. 

b)  Gtiterverkehr : 


E8  wurden  befordert 

- 

Tonnen 

Tonnen- 
kilometer 

Mittlere  Trans- 
portlange 

4  089  974 

234  890  379 

67,4 

71  116 

3  458  290 

48,6 

lebende  Tiere  und  Fahrzeuge  . 

* 

27311 

3  934  815 

144,t 

Gepack-  und  Postatueke  .  .  . 

11884  128 

/usaramen  .  .  . 

4  188  401 



254  167  012 

Durchschnittlichc  Fahrt  einer  Gutertonnc  57,8  km, 

„  Ausnutzung  der  Tragfahigkeit  ....    43,4  %. 


5.  Finansielle  Ergebnisse. 

Die  Einnahme  der  Staatsbahnen  und  der  Hauptbahn  betrug: 

a)  im  Per8onenverkchr: 

fur  Personenbeforderung1)   6  986  096  Kr., 

Gepack-  und  PostbefOrderung    .    .    .    .      716  423 

zusammen    7  702  519  Kr. 
Es  kommen  von  der  Personengeldeinnahme: 


Kronen 


fur  1 
Person  Pereonenkm 

Ore 


_ 


auf    I.  Klasse 
*     II.  „ 

n      HI.  , 

iiberhaupt 


128  904  1 

I 

17% 

8,« 

!  M 

1  116  179 

438 

58 

-M 

16,3 

5  601681 

2,* 

81,8 

!l  - 

70 

2,< 

i)  Hierin  73  787  Kronen  fur  Extrazuge  und  Militartransporte. 
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b)  im  Giite  rverkehr: 


9  937  070  Kr. 

2o<  5<4  „ 

32  557 

zusammen 

10  227  201 

Kr. 

3,0  Ore 

4,2  „ 

326  725 

18  256  446 

Kr. 

filr  1  Zugkm  

2,36  Kr. 

„   1  Wagenachskm  

8,9  Ore 

Die  Ausgaben  haben  betragen: 

fiir  die  allgemeine  Verwaltung  .    .  . 

194  347  Kr. 

„    Verkehrs-          „         .    .  . 

4  229  378  „ 

„    „    Masehinen-         „          .    .  . 

4  573  232  „ 

„    „    Bahn-                 d          .    .  - 

3  308  230 

134  982  „ 

zusammen  . 

12  440  169 

1,61  Kr. 

6,1  Ore 

Verh&ltnfc  von  EiQnahme  

68,1  o/o 

5  816  277 

Kr. 

2  557  Kr. 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals    .  . 

2,08 

1905/1906  1906/1907 


Auf  1  Betriebskm  kommen 


Kronen 

Kronen 

% 

an  Kinnahmv: 

* 

,  *% 

3  173 

42,3 

3  385 

4-2,s 

„  Giiierverkehr  

4  139 

55,8 

4  495 

56,o 

aus  sonstigcn  Kinnalnnen    .  . 

146 

i. 

145 

7  50* 



8  025 

an  Ausgaben: 

.-» .">(  >8 



5  468 

davon: 

auf  allgemeine  Verwaltung  .  . 

*4 

1,53 

85 

„    Verkehrsverwaltung  .   .  . 

1  854 

33,65 

1  859 

34,w 

„    Maschinenvcrwaltung    .  . 

2047 

37,16 

2010 

36,  ;t 

1  465 

26,60 

1  454 

„    sonstige  Ausgnben    .   .  . 

.   J.  58 

1,.«6 

60 

1,09 
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Von  der  gefordcrten  Gesamtgttter-  Tonneu  % 

mengc  kommen:  -.-=  ----- 

auf  Bau-  und  Brennholz   850  095  20,78 

„    Holzmasse   397  933  9,73 

Baumaterialien  aller  Art   ...    .  1  599  008  39,09 

„   Kohlcn  und  Koks   246  633  6,03 

Getreide  und  Mehl   132  671  3,24 


Die  wesentliehsten  Betriebsergebnisse  des  norwegischen  Gesamt- 
eisenbahnnetzes  (mit  Schmalspurbahnen)  fttr  das  Betriebsjahr  1906 '07 
sind  nachstehend  ttbersiehtlich  zusammengestelk: 


Mittlere  Betriebslttnge   2  589  km. 

Verwendetes  Anlagekapital: 

ttberhaupt   224  218  948  Kr.. 

fQr  I  km  Bahnliinge   87  551    „  . 

Geleistete  Zugkilometer: 

ttberhaupt   8  221  764 

far  1  km   3  17(5 

Beforderte  Reisende   10  356  425. 

Geleistete  Personenkilometer: 

Uberhaupt   256  549  626  km. 

fttr  I  km   99  092    „  . 

Mittlere  Fahrt  einer  Person   24,%  „  . 

Beforderte  Gtiter  (Eil-  und  Fi  achtgut)  .    .    .  4  360  685  t. 

Geleistete  Gtttertonnenkilomoter: 

uberhaupt   240  189  847  tkm. 

fur  1  km   92  773    „  . 

Mittlere  Fahrt  einer  Gtttertonne   55,0  km. 

Gesamteinnahme: 

Uberhaupt   18  907  991  Kr. 

fUr  1  km   7  303   „  , 

und  zwar: 

im  Personenverkehr   3  078   „  . 

„   GUterverkehr   4  092  . 

Durchschnittsertrag: 

fttr  1  Personenkilometer   2.s0re. 

„   1  Gtttertonnenkilometer   4.3   ,.  . 
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Gesamtausgabe: 

ttberhaupt   12  984  027  Kr., 

fttr  1  km   5  015   „  . 

Verhaltnis  von    68,7  o/0. 

ttberschufi: 

ttberhaupt   5  923  962  Kr., 

fttr  1  km   2  288  n  , 

in  Prozenten  des  Anlagckapitals  .    .    .  2,61  %. 


Die  Anzahl  der  Beamten  bei  den  im/l^  ig06/1W7 
norwegischen  Eisenbahnen  betrug: 


bei  den  Staatsbahnen  . 
„    Privatbahnen . 


4  151  4  158 

1  043  1  058 


ttberhaupt 


5  194  5  216 


Auf  den  norwegischen  Eisenbahnen  sind  verunglttckt: 


1906/1906  1906/1907 


retotet     vt:rletzt     srctotet  verletzt 


Reiscnde  

Beamte  und  Arbeiter 


3  12  2  32 


Fremde  Peraonen   1  3  6 


zusammen  5  16  9 


Hiernach  koramen  auf  eine  Million  Zugkilometer: 

im  Jahrc  1905/1906  .    .    .    0,65  Tote  und  2,07  Verletzte  und 
1906/1907  ...    1,09     „       „     3t08  B 
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Hauptergebnisse  der  argentinischen  Eisenbahnen 

fUr  die  Jahre  1905  und  1906. 


Die  nachstehenden  Angaben  sind  der  vom  Ministeriuin  der  Offent- 
lichen  Arbeiten  der  Republik  Argentinien  herausgegebenen  Statistik  der 
Eisenbahnen  im  Betriebe,  Bd.  XIV  Jabr  1905  und  Bd.  XV  Jahr  1906 
Buenos  Aires  1906  und  1907,  entnommen. 


I.  Langentibersicht. 


1906 

1906 

1.  Eigentumslftngo 

Staats- 

i 

Privat- 

i  im 

Staats- 

Privat- 

im 

am 

Ende  deB  Jahres 

Strecken: 
breitspurige  (1,676  m) 

Eisenbahnen 

ganzen  1 
km 

ganzen 

km 

km 

km 

km 

km 

2)  482,13 

1 1  963,89 

•> 

12445,91 

482,18 

12  407,16 

12889,» 

mittelspurige(l,435  m) 

1  806,63 

1  806,63 

- 

1  882,13 

1882,93 

schmalspurige  (l,o  m) 

2064,17 

2)3  478,60 

*)  5  542,77 

2288^9 

3  499,60 

;    6  788,19 

inagesamt  .  .  . 

*> 

2  546.W 

2) 

17  249,03 

19  705,31 

2  770,71 

17  788,99 

20  659,70 

davon  waren  zweigleis. 

446,8. 

446,98 

i 

i 

i 

603,37 

603,37 

und  zwar: 

1 

i 
i 

breitspurige  Strecken 

445,78 

1 

445,78 

1,10 

1  _ 

595,37 

595,37 

mittelspurige 

- 

s 

1,10 

8,oo 

a 

8,oo. 

i 

»)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1907  S.  240  ff.  und  1219  ff.  —  Die  im  An- 
hang  des  Berichts  erwahnten  Kleinbahnen  und  Dampfstrattenbahnen  (Ferrocarriles 
secundarios  y  tranvias  a  vapor)  sind  hier  aufier  Betracht  gelassen. 

3)  Nach  neueren  Angaben  berichtigte  Zahlen. 
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Auf  je  100  <jkm  Flilcheninhalt  kamen  1005  =  0.U9  km,  1906  -  0,71  km 
und  auf  je  1000  Einwohner  1905  =  3,49  km,  1906  -  3,44  kro  Eisenbahn. 

2.  Die  durchschnittliche  Betriebslfinge  betrug  1905  —  19  546,08  km, 
1906  =  20  173,53  km. 


II.  Anlagekapital.1) 


Staat.s- 


Privat- 


Das  Anlagekapital 
(aufgewendete  Baukapital) 
betrug  am  Ende  dcs  Jahres 

insgesamt  1906 

1906 

auf  1  km  Bahnlangc    .  1905 

1906 


 i 


Eisenbahnen 


im 
ganseen 


231  380080 
286  344  000 

93  724 
105  776 


2  277  542  384 
2  400  411  496 

133  364 
137  428 


2508  9*22  464 
2686755  4% 

128  360 
133  1H» 


III.  Fnhrpark. 
1.  Bestand. 

Am  Ende  des  Jahres  waren  vorhandcn: 


Lokomotivon 
bei  den  Staatseisenbahnon  Stuck 

n  Privateisenbahnen 


.lahr 


ins- 
ge- 
samt 


— 


durch- 
scbuitt- 
lirh 
im 

spurigen  Bahnen  Dieoste 


es  kamen  auf  die 
breit-  mittel-  scbmal 


1905 


1906 


171 

203 


;! 


1905      1  490      1  147 


im  gansscn  Stiick 


1906 

1  904 

1  525 

1905 

1  661 

1  168 

1906 

2  107 

1  548 

I 


150 

121 

180 

145 

91 

252 

1234 

114 

265  i 

i 

,    1  497 

91 

402  1 

1  357) 

114 

445 

1  fU2. 

Auf  10  km  Bahnliinge  kamen  1905  =  0,85,  1906  =  1,04  Lokomotivon. 
und  zwar 

bei  den  Staatseisenbahnen   .    .    .  1905  =  0,69,  1906  =  0,75  „ 

„    Privateisenbahnen  .    .    .  1905  -  0,87,  1906  =  1,09  M 


i)  Fiir  die  Umrechnutig  ist  1  Peso  oro  zu  4  Jf  angenomuien. 
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Person  en  wagen 

; 

Jahr 

1  ins- 
gesamt 
Wagen 
Stuck 

J  ' 

Anzahl 

der 
Achsen 



Anzahl 

der 
Platze 

Eigen- 
gewicht 

t 

bei  den  Staatseiscnbahnen  . 

! 

*    *  ! 

1905 
1906 

101 
164 

406 
660 

3  662 
6  627 

1  659 

3  055 

„     v   Privateisenbahnen  . 

1905 
1906 

■ 

1  1468 
1595 

5  720 

6  274 

79  193 
88  439 

32100 
36  170 

itn  ganzen  . 
mi  uurcnscnnitt  k.iinen: 

1 

1905 
1906 

1569 
1  769 

1 

6  126 
6  934 

I 

1 

82  845 
96  066 

33  759 
39225 

a)  auf  10  km  Bahn'ange  .  . 

•  • 

1906 

0,80 
0,S7 

3,13 
3,4 1 

42,:* 

AT  %t 

17.2; 

lO  ai 
1U,M 

und  zwar: 

» 

r 

1906 

1 1KK' 

1 

13,58 
1 9  it 

10,M 

6,51 
0,66 

bei  den  breitspurigen  Bahnon 

1905 
1906 

14,91 
15,14 

6,86 
6,41 

„     *  mittelspurigen 

"  1 

1905 
1906 

- 

1 

12,67 
12,*3 

4,6S 
4,69 

*  fclimalspurigcn 

1 

1905 
1906 

~  ! 

9,75 
10,02 

3,53 
3,33 

i 

! 

1  -          —  - 
1 

1 
i 

Anzahl  der 

li 

Eigen- 

i 

i 

.Jahr 

: 

XX? 

Waxen  1 

Achsen 

i 

Platze 

Betten 

gewicht 

Salon-  und  Dienstwagen: 
bei  den  Staatseisenbahnen 

i 

I 

Stuck 

•    -  -1 

! 

1905  1 

1900 

13 
13 

40 

40 

56 
58 

34 

33 

156 
154 

„  Privateisenbahncn 

1905 
1906 

120 
124 

412 
428 

2095 
2  117  1 

380  ! 
390 

1  990 
2020 

I 

im  ganzen  .   .  . 

1905 

133 

452 

2  151 

414 

2  145 

190(5 

137  ! 

468 

i 

2  175 

423 

2174 

bei  den  Privateisenbahnen  1905 

1906 

Personenwagen,  Salonwagen, 
Dienstwagen,  Kuchen-  und 
Speisewagcn  zu^ammen  . 


auf  10  km  Bahnlange 


2 


12 

8 


1 
4 


66 
41 


1905 
1906 

1  706 
1900 

6  590 

7  410 

85  000 
97  245 

414 

423 

35  969 
41440 

t 

1905 
1906 

0,S6 
0,*4 

3,33 

3,6; 

43,oi 
48.S0 

18,*; 
20,64 

1906 

1900  — 

1 

12,so 

13,14 

5,4^ 

5,5a 
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: 

ins- 

Anzahl 

Eigen- 

Trag- 

J  a  h  r 

Wagen 

der 

gewicht 

kraft 

Achsen 

Gepttck wageu 

OlUCK 

t 
i 

bei  den  Staatseisenbahnen  .  . 

1905 

■ 

82 

» 

990 

977 

107 

1  OOO 

1  M7 
loll 

»   Privateisenbabnen  .  . 

1905 

• 

1  176 

3251 

13  183 

10  437 

1  VnAi 

1  010 

0  019 

1  X  Oi  1 
10  04 1 

19  Iffi 

im  ganzen    .  . 

1905 

1258 

3532 

14173 

11414 

1906 

1423 

8  996 

17  176 

13  622 

■jut'  ID  Irm  Ri  fi  n  1)1  n  tftk 
d.Ul    1U  Kill   DdUIIiail^C  . 

ft  CI 

U,64 

1  Rt 
1,81 

1  InJO 

U,7<J 

1  «a 

ft  M 

• 

Auf  1  Aehne  katnen     .   .  . 

1905 

— 

4,09 

3,ss 

1906 

— 

— 

4,90 

3,41 

und  zwar  bei  deti 

breitspurigen  Bahnstrecken 

I90o 

4,65 

8,44 

1906 

; 

4  So 

3  62 

mittel8purigea  n 

1905 

— 

3,78 

2|81 

1906 

— 

— 

4,00 

2,70 

schmalspurigen  „ 

1905 

— 

2,83 

2,5*0 

1906 

— 

3,06 

3,01. 

Giiterwagen 

bei  den  Staatseisenbahnen  .  . 

1905 

3  178 

11464 

26  927 

56  862 

1  OAT. 

l»UO 

4  UOO 

1  A  1QA 

14  7o4 

OO  Oi  1 

„     „   Privateisenbahnen .  . 

1905 

39  445 

120712 

331  471 

03 1  446 

44  475 

138  926 

•JOT  aii 

im  ganzen    .  . 

1905 

42623 

132176 

357  398 

688  306 

1906 

48  480 

i 
t 

153  710 

431  481 

878  886 

auf  10  km  Balmlange .   .  . 

1905 

21,31  67,62 

182,« 

352,u 

1906 

24,03 

76,«9 

213,S* 

435,66 

Auf  1  Achse  kamen  .... 

1905 

1 

1 

T- 

• 

2,T0 

5,31 

und  zwar  bei  den 

1906 

1 
1 

2,81 

5,75 

1 

breitspurigen  Bahnstrecken 

1905 

3,04 

6,87 

i 

1906 

2,S>« 

5, 7  J 

tnktelspurigen  „ 

1905 

2,80 

4^4 

1906 

1  1 



2,10 

4^8 

schmalspurigen  „ 

1905 

— 

!  - 

l,yi 

3,:s 

1 

1906 

— 

► 

i 

1,97 

4,0T. 
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1 

1 

Spezialwagen  (Wasserwagen,  Kranwagen, 
Gaswagen,  Hilfswagen  usw.): 

•lahr 

■ 

Wagen 

Achaen 

Stilck 

1905 

110 

330 

1905 

133 

424 

1905 

1  691 

4  069 

1906 

1  267 

3  717 

im  ganzen 

1905 

1  801 

4  399 

1906 

1  400 

4  141 

Giiter-  und  Spezialwagen: 

1 

1905 

44  424 

136  575 

1906 

49  880 

157  851 

auf  10  km  Bahnlttnsre 

1905 

22,49 

69,10 

1906 

24,73 

78,<?r> 

Wagen  aller  Art: 

4 

• 

1905 

47  387 

146  697 

1906 

53  203 

169  257 

1905 

23,<>ft 

74,22 

1906 

• 

26,87 

83,90. 

2.  Leistungen  der  Fahrzeuge 
(auf  Staats-  und  Privateisenbahnen  zusaramen). 

a)  der  Lokomotiven. 
Die  eigonen  Lokomotiven  haben  zurttckgelegt: 


auf  eigenen  Strecken: 

vor  Zilgen  (Zugkin)  

auf  Leerfahrten  und  im  Vorspanndienst 
imRangierdienst(l  Stunde  =  lOLok.-km) 

im  ganzen  .  . 
(auf  1  km  durchschnittl.  Betriebslange) 

auf  fremden  Strecken  u.  auf  Neubaulinien 

insgesamt  auf  eigenen  und  fremden 

Strecken  

Eine  Lokomotive  leistete  durchschnittlich 

ArchW  fflr  EiMnb&hnweMn.  1908. 


'         1 905                  1 906 
Lokomotivkilometer 

42  293  657 
3  234  093 
19  129  928 

50  819  230 
3  533  447 
23  341  139 

64  657  678 
(3  298) 

553  620 

77  693  816 

(3  852) 

415  183 

65  211  298 
48  126 

78  108  999 
47  569 

80 
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b)  der  Wagen. 

Auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  sind  von  den  eigenen  und  fremden 
Wagen  znruckgelegt  wordeu: 

1905  1906 


Achbkilometor 

j 
1 

1 

i 

'■  auf  1  km 
:  durch- 

iiberhaupt 

Betrieba- 
lSnge 

iiberhaupt 

auf  1  km 

durch- 
schoitt- 
licher 
Betriebi- 
lan*« 

von  den 

| 

Personen wagen  .... 

327  646  528      16  763 

400847  534 

19  870 

Qep&ck  wagen  .... 

143  801  658       7  357 

167  068  549 

8281 

•  n 

2  052  967  642  ,  105  032  , 

2279097540 

112975 

von  sanitlichen  Wagen 

2  524  415  828  129152 

2847  013623 

141  126. 

Die  eigenen  Wagen  haben  dagegen  auf  eigenen  und  fremden  Be- 
triebsstrecken sowie  auf  Neubaustrecken  znruckgelegt: 


1  905 


1906 


Achskilometer 


iiberhaupt 

je  1  Achse 

iiberhaupt 

die  Personenwagen  ...... 

329  319737 

53758 

898728394 

144  778  606 

40990 

!   167  191  089 

1994219001 

16088 

2157909581 

sftnuliche  Wagen  .  . 

2  468  317  344 

17  403 

2  723829064 

67  502 
41840 
141 


16  544. 


IV.  Verkehr. 

1.  Personenverkebr. 


Es  betrng 

in  der  l.  Wagenklasse . 

2. 


zusatnmen 
dnrunter  Militarpersonen 


Jahr 

die  Anzahl 
der  befiirderten  j 
Peraonen 

die  Ansahl  der 
gefahrenen 
Personenkilometer 

insgesamt 

% 

insgeeamt 

loos 

1906 

12  146220 
15  159  838 

46 

'  521986935 
638  697  965 

« 

1906 
1906 

14  489  991 
19  033  727 

54 

56  ' 

663518900 
840  910  085 

56 
57 

1905 
1906 

26  636  211 
34  193  565 

100 
100 

1 185505  835 
1  479  608  050 

100 
100 

1905 
1906 

488  917 
518  631 

1 
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1905 


1906 


Von   den   im  ganzen  gefahrenen   Personenkilometern   kamcn  im 
Durchschnitt: 

anf 

1  km  durchschnittlicher  Betriebslange 
1  Achskm  der  Personenwagen  .... 

jede  Person  (Fahrt)  

jeden  Landeseinwohner  


60  652 
8,62 
45 
209 


73  344 
3,6» 
43 
248. 


Aus  der  Personcnbeforderung  ergab  sich  eine  Einnahme  von 


insgesamt  J$ 

auf  1  km  durchschnittl.  Betriebslange 

.,   1  Person  (Fahrt)  

„   1  Personenkilometer  


l  905 


60  490  604 
3  096 
2,27 
5,10 


2.  Gepftckverkehr. 


Beforderte  Gepackmenge    ....  t 

Nutzleistung   tkm 

Durchschnittl.  Beforderungsstrecke  .  km 

Einnahme   m 

Im  Durchschnitt  kamen: 

auf  einen  Reisenden  ...  kg  Gepitck 

und  von  der  Einnahme: 

auf  1  km  durchschn.  Betriebslange  Ji 

*   1  tkm   4 


1  905 


14  736 
1  928  783 
131 

1025  080 


0,56 


52 
53 


1906 


74  582  000 
3  696 
2,18 
5,04 


1906 


18  395 
2  445  103 
133 
1  280  464 

0,54 

64 

52. 


3.  Gflterverkehr. 


Eilgut  

Frachtgut  


1905 


Beforderte 
Menge 

 L_ 


Nutzleistung 


1906 


tkm 


Beforderte 
Menge 

t 


Nutzleistung 
tkm 


281362  »9  863  114  320  208  46  510  110 
22  409  995     4  197  468  661      26  716  520     4  964  211651 


zusammen      22  691  357     4  237  331  775      27  036  728     5  010  721  761 
auf  1  km  Betriebslange  I  161  216  787  1  340  248  381 


so- 
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Auf  jedcn  Landeseinwohner  kamen  ira  Jahre  1905  durchschnittlich 
739  tkm,  iin  Jahre  1906  831  tkra  Frachtgut. 

Jede  Tonne  wurde  im  Durchschnitt  gefahren: 

Eilgut  ....    1905  =  142  km,       1906  =  145  km, 
Frachtgut    .    .    1905  =  187    „  ,       1906  =  186 
Gesaratgut    .    .    1905  =  187    „  ,       1906  -  185 

An  lebenden  Tieren  (auf  S.  1235  beim  Frachtgut  mitgerechuet)  befanden 
sich  unter  den  befOrderten  Frachtgtitern: 


Schafe  Stttck 

Pferde  usw   „ 

Rinder  , 

Schweine   „ 

ira  Gewicht  von  insgesamt  .    .  t 
im  Verhaltnis  zum  Gesamtgewicht 

des  Frachtgutes  


l  905 


1906 


12 


1 


Aufierdera  wurden  als  Frachtgut  befrtrdert: 

1.  Landeserzeugnisse  insgesamt.  t 

im  Verhaltnis  zum  Gesamtgewicht 
des  Frachtgutes  % 

worunter  insbesondere: 

Wolle   t 

Rinder-  und  Pferdehaule     .  . 

Schaffclle  

Knochen  und  Httrnor  .... 

2.  Bodenerzeugnisse  insgesamt  .      „  8 
im  Verhaltnis  zum  Gesamtgewicht 

des  Frachtgutes  % 

worunter  insbesondere: 

"Wcizen   t  4 

Mais  ,  2 

Flachs  

im  ganzen  Gctreide    ....  v 

ferner: 

Futtermittel  

Kartofleln   „ 

Gemiise  und  Hulsenfriichte  .  . 


i 


633  308 
177  772 
882  535 
151  531 
668  414 

7,44 

331  492 

U* 

210  514 
58  736 
35  219 
10  626 

238  037 
36,70 

202  055 
419  809 
614  561 
444  610 

355  635 
182  078 
93  285 


10  870  748 
184  504 
2  112  908 
177  961 
1  701  487 


6,37. 


319  585 
1,20 

185  891 
68  873 
35  755 
11  643 

7  974  878 


29, 


N.I 


3  928  922 
3  229  873 
548  08G 
7  974  87S 

433  469 
205  313 
93  575 
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■■  l 

1  905 

1906 

Erzcugnisse  der  Industrie  und  des 

Bergbaues  insgesamt    .    .  . 

t 

2  738  542 

3  023  133 

ira  Verhaitnis  zum  Gesamtgewicht 

% 

12,22 

11,32 

worunter  insbesondere: 

Mehl  

t 

376  556 

453  498 

n 

405  579 

411  699 

n 

431  021 

534  294 

fm        t  • 

» 

873  159 

933  486 

2<  5o8 

n/i  "7  0C 

3b  735 

n 

Packgef&Be  

n 

232  027 

242  373 

tiaumatenaiien  insgesamt   .  . 

w 

O  QOQ  QO') 

O  <  CO  1  DO 

ira  Verhaitnis  zura  Gesamtgewicht 

°/o 

JO,U7 

1  ^  QS 

Andere  Sendungen  (einschlieC- 

lich  Dienstgut)  insgesamt    .  . 

6  504  518 

9  074  192 

im  Verhfiltnis  zum  Gesamtgewicht 

29,03 

33,96 

worunter  insbesondere: 

t 

947  725 

1  083  150 

tt 

340  037 

366  822 

-  i 

242  721 

397  573. 

FUr  die  Beforderung  aller  Gttter  wurde  eingenommen: 


1 

1 

f 

1 

1905 

1  906 

iibcrhaupt 

fur  fUr 
It   i  1  tkm 

■ 

uberhaupt 

fUr 
1  t 

fUr 
1  tkm 

I 

M 

\ 

-5 

1 

1 

8  662936 

30,79 

21,73 

10000  840 

31,23 

21,50 

„  Frachtgut  

198  866  140 

8,87 

4,74 

v»3  10H  1  ss 

8,36 

4,49 

im  ganzen  . 

207  529  076 

9,Ji 

4,90  i 

233  109028 

8,63 

4,6«. 

und  auf  1  kin  durchschnitt-  ' 

lichcr  Hetriebslftnge  .  J( 


10616 


11556. 


Digitized  by  Google 


1238   Hauptergebnisne  der  argentinischcn  Eisenbahnen  fur  1905  und  1906. 


V.  Betriebsergebntese. 


1905 


1906 


- 


1.  Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr  .  .  . 
„  Gepackverkehr  .... 
„  Eilgutverkehr  .... 
„  Frachtgutverkelir  .  .  . 
„  Telegraphenverkehr  .  . 
Nebeneinnahmen  aus  dem  Betrieb 
Bonstige  Einnahmen  


insgesamt 


60490604 
1025080 
8662936 
198866140 
1449  420 
3463  804 

12421692 


ni     ;  insgesamt 


•  -ir 

i« 

0,56 
3,o» 

69,44 

0.  51 

1,  « 

4,34 


74  582000 
1280  464 

10000840 
223  108  188  '. 
1601636 
4036  204 

13  467  060 


22,7J 

0,39 

3,oi 
68,oo 

0.  49 

1,  *3 
4,ti 


ini  ganzeu 


286  379  676    100  oo      328076  392  100,oo 


2.  Ausgaben: 


fur  Bahnunterhaltung  . 

37  915  120 

24,06 

46  862940 

24,03 

Zugkraftkosten  .... 

.... 

47  035  592 

29,85 

62  170  160 

31,^ 

Zugfbrderungskosten 

•   •   •  . 

21  361  832 

13,56 

25  877092 

13,a: 

28  142184 

17,*6 

33  941004 

17.41 

14  470760 

9,  is 

16  243  284 

8658888 

5,49 

9  900  300 

im  ganzen 
im  Verhaltnis  zu  den  Einnahmen 

3.  Cberschutt  im  ganzen  

im  Verhaltnis  zu  den  Einnahmen 
„        zum  Anlagekapital 


157  584  376 
5o,oa% 

128  795  300 
44,»7<Y0 

5,u  * 


100,ou 


194  994  780 

59,44  % 

133081612 

40,56% 
4,95  „ 


100,oo 


Im  Durchsctmitt  kamen: 


19  0  5 


auf 
1  km 
Bahu- 
liinge 


auf 
1  Loko- 
motiv- 

km 

J6 


auf 
1 

Wagen- 
achfkm 


auf 
1  km 
Bahn- 
lange 


von  den  Einnahmen  . 

14  468 

4.44 

o,u 

16263 

4.20 

0,1  :> 

„  Ausgaben 

im 

2,44 

0,<« 

9  666 

2,50 

0,07 

vom  Cber>ehulJ  .    .  . 

6  507 

2,00 

0..5 

6  597 

1,70 

O.Oo. 

1906 

auf 
1  Loko- 
motiv- 

km 


auf 
l 

Wagen- 
achsk  m 
i  ff 
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VI.  Beamte  nnd  Arbeiter. 

Ira  Jahresdurcbschnitt  warden  beschttftigt  im 


• 
I 

r  ^  ] 

Kopfzahl 

Besoldung  und 
Lohn  U8w. 

Jahr 

1 

r  ■■ 

auf 
1  Bahn- 

inegesamt 

M 

auf  1 
Bahnkm 

DaiinutiWTnaitungsaiensi  .... 

i 

lyOo 

24  062  Ms 

306010% 

1564 

1906 

31526 

1,66 

46880700  2324 
33060860  1692 

Lokomotlv-  und  WerksUUtendienst 

1906 

17  418 

0,89 

1906 

20946 

1,04 

44  157  100 

2188 

Verkehrs-  und  Zugdienst  .... 

1906 

17  152 

0,88 

27  881  692 

1428 

1906 

21212 

1,04 

35  711764 

1772 

1906 

2583 

0,13 

9  281  524 

476 

1906 

3  151 

0,16 

10  577  868  524 

, 

im  ganzen  .  . 

1905 

61215 

3,13 

100  825  172 

6  160 

1906 

J 

76  835 

3,81 

■ 

137  327  432 

6808. 

Der  durchschnittliche  Jahresverdienst  eines  Angestellten  betrug : 

im  Jahre  1905    1  648  M, 

1900    1  788  „  . 


VII.  Unfalle. 


1.  Zahl  der  Entglcisungcn  .    .  .  . 

„      „    ZusammenstttJte    .  .  . 

„      „    sonstigon  UnfUlle .  .  . 

„      „    Unfalle  im  ganzen  .  . 

davon  kamen: 

auf  10  km  Bahnlangc    .  .  . 

r     1  Million  Zugkm    .  .  . 
1       „  Wagenachskm 


-   -  -     -  - 

1905 

1906 

692 

735 

68 

160 

611 

809 

1371 

1  704 

i 

1 

0,09 

O^i 

34,40 

36,07 

0,50 

0,0o. 
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2.    Anzahl  der  beim  Eisenbahnbetrieb  getOteten   Oder  verletzten 
Personen: 


a)  Reisende  

b)  Beamte  und  Arbeiter  der  Eisen- 
bahnen  im  Dienste  

c)  Post-,  Pollzei-  uaw.  Beamte  im 
Dienste   

d)  Fremde  Personen  

im  ganzen  .  . 

davon  kamen: 
auf  1  Million  Zugkilometer .   .  . 
„    1  Million  Personenkilometer 

„  10  km  Bahnlauge  

3.  Anzahl  der  SelbstmOrder  uaw. .   .  . 


1  905 


getotet  verletzt 


27 


1906 


verletzt 


71 

163 

80 

272 

7 

3 

2 

a 

131 

134 

149 

194 

218 

327 

250 

497 

545 


0,w 

0,16 
4 


747 

6,99  10,61 

i 

0,k  0,a« 

i 

0,U  0,3i 

25  21. 
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Die  rossischcn  Eisenbahnen  in  dem  Staatshaushaltsvoran- 
schlag  fiir  das  Jahr  19081).  Die  Einnahmen  aus  dem  Betrieb  der 
russischen  Staatsbahnen  sind  fttr  das  Jahr  1908  auf  530  750  000  Rbl., 
das  sind  22,9  v.  H.  der  gesamten  Reichseinnahmen,  veranschlagt.  Im 
Jahr  1906  haben  die  Einnahmen  nur  490  885  000  Rbl.  betragen.  Die 
Betriebseinnahmen  der  Staatsbahnen  setzen  sich  zusammen  einmal  aus 
den  Zahlungen  fiir  die  Beforderung  von  Personen,  Gepack  und 
Frachtgtttern  nebst  den  Nebengebtihren  usw.  und  sodann  aus  Ein- 
nahmen verschiedener  Art,  die  nicht  unmittelbar  mit  dem  Beforderungs- 
zweck  zusammenhangen,  wie  z.  B.  Telegraphengebtthren,  Erlos  aus  dem 
Verkauf  von  Altmaterial,  Zahlungen  der  Privatbahnen  fttr  Benutzung 
staatlicher  Betriebsmittel  und  anderem  mehr.  Autter  den  Betriebs- 
einnahmen der  Staatseisenbahnen  ttiefien  der  Staatskasse  noch  zu  die 
15prozentige  Staatssteuer  von  den  in  Personen-  und  gemischten  Zttgen 
befOrderten  Personen  und  Frachtgtttern,  sowohl  bei  den  Staatsbahnen  als 
auch  bei  den  Privatbahnen,  fenier  andere  Suraraen,  wie  namentlich  der 
Anteil  des  Fiskus  an  den  Ertragen  der  Privatbahnen  und  die  Einnahmen 
aus  einigen  anderen  Verpflichtungen  der  Eisenbahngesellschaften. 

Bei  der  Aufstellung  des  Etatsentwurfs  fttr  das  Jahr  1907  war  voraus- 
gesetzt,  daS  die  Privatbahnen  im  Ural  —  die  Bogosslowsk-  und  die  Tagil- 
linie  —  in  das  Eigentum  des  Staates  ttbergehen  wttrden.  Dies  ist  jedoch 
nicht  geschehen,  und  der  Zeitpunkt  hierfttr  erscheint  noch  ungewiB.  Daher 
fallen  die  fttr  diese  Bahnen  angesetzten  Einnahmen  (605  000  Rbl.)  und 
Betriebskosten  (591 000  Rbl.)  aus  dem  Budgetentwurf  fttr  1908  weg. 
Andererseits  sollen  1908  die  auf  Staatskosten  im  Bau  begriffenen  Linien 
—  die  Moskauer  Ringbahn  und  die  Uluchanlu-Dshulfabahn  —  mit  einer 

i)  Nach  der  Denkschrift  des  russischen  Finanzministers  zum  Kntwurf  des 
Reichsbudgets  fiir  das  Jahr  1908. 
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Gesamtl&nge  von  229  Werst  in  Betrieb  genommen  and  anch  einige 
private  Zweigbahnen  von  zusammen  37  Werst  Betriebslflnge  in  das  Staats- 
bahnnetz  eingefiigt  werden.  Uberhaupt  ist  bei  der  Aufstellung  des  Vor- 
anschlags  ftlr  das  Jahr  1908  davon  ausgegangen  word  en,  daB  von  dera 
ganzen  russischen  Eisenbahnnetz  mit  einer  Gesamtl&nge  von  nahezu  60  000 
Werst  etwa  41  200  Werst  im  Betriebe  des  Staates  stehen  dtlrften. 

Der  Urafang  des  Verkehrs  auf  dem  Staatsbahnnetz  sowie  die  Ein- 
nahmen  und  Ansgaben  sind  in  der  nachstehenden  Zusammenstellung  fiir 
die  Jahre  1902  bis  1906  nach  dem  wirklichen  Ergebnis,  fiir  die  Jahre  1907 
und  1908  nach  den  Voranscblftgen  angegeben. 

Nach  gesteigerter  Betriebst&tigkeit  im  Jahr  1904,  als  die  BefOrderung 
von  Truppen  und  MilitiLrfrachten  nach  dem  fernen  Osten  begann,  ist  der 
Personen-  und  Giitcrverkehr  auf  den  Staatsbahnen  im  Jahr  1905  trotz 
der  VergroBerung  des  Staatsbahnnetzes  und  trotz  weiterer  Zunahme  der 
Militilrtransporte  zurtickgegangen.  Dieses  Ergebnis  ist  die  Folge  der 
Arbeitseinstellungen  und  der  Verkebrsunterbrechung  namentlich  in  den 
letzten  Monaten  des  Jahrs  1905.  Ira  Jahr  1906,  nach  dem  Aufhflren  der 
Streikbewegung,  steigerte  sich  der  Verkehr  dann  wieder  in  einem  Um- 
iangc,  der  die  Voranschl&ge  erheblich  tlberstieg,  da  die  Militftrtransporte 
auch  dann  noch  sehr  bedeutend  waren  und  uberdies  auch  eine  versttlrkte 
Beforderung  von  Verpflegungsgetreide  zu  erm&Bigten  Preisen  stattfand. 
Der  ftnanzielle  Ertrag  in  den  Jahren  1904  bis  1906  entspricht  aber  durch- 
aus  nicht  diesem  gesteigerten  Vcrkchr,  hauptsachlich  weil  die  fur  die 
Militilrtransporte  zu  entrichtenden  Summen  in  Abstrich  gebracht  wurden, 
da  es  ganz  zwecklos  erschien,  auBerordentliche  Kredite  nur  zu  dem  Zweck 
aufzunehmen,  um  die  daraus  zu  leistenden  Zahlungen  auf  die  Einnahmen 
der  Staatskasse  zu  uberfuhren. 

Die  Steigerung  des  Rohertrags  der  Staatsbahnen  in  den  Jahren  vor 
und  nach  1905  erklilrt  sich  zum  Teil  aus  dem  natttrlichen  Anwachsen  des 
Personen-  und  Guterverkehrs  und  aus  der  Betricbseroffnung  neuerbauter 
Bahnstrecken,  zum  Teil  aber  auch  daraus,  dafi  in  den  letzten  Jahren  die 
Giitertarifc  etwas  erhoht  worden  sind.  So  wird  aus  den  ira  Jahr  1907 
eingeiuhrtcn  Tariferhtihungen  l'Qr  1908  eine  Einnahmesteigerung  von 
3  500  000  Rbl.  erwartet. 

Als  Folge  der  auCcrgewOhnlichen  Betriebsverhiiltnisse  ergab  sich  in 
den  Jahren  1905  und  190(5  eine  betrachtliche  Zunahme  der  Zahlungen 
der  Privatbahnen  fiir  Beuutzung  staatlicher  Betriebsmittel.  Diese  Zahlun- 
gen, die  vor  1905  jfthrlich  etwa  300  000  bis  700 '000  Rbl.  ausmachten, 
stiegen  1905  auf  4  000  000  und  1901.  auf  8  000  000  Rbl.  Fiir  1908  ist  ein 
so  holier  Einnahmebetrag  nicht  zu  erwarten,  und  dieser  Posten  ist  des- 
halb  im  Voranschlag  herabgesetzt. 
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Ira  allgemeincn  ist  die  Bcrcchnung  der  Transportleistungen  and  der 
daraus  zu  erwartenden  Ertragnisse  unter  der  Voraussetzung  erfolgt,  dafi 
in  diesem  Jahr  keine  grOGeren  Militartransporte  stattfinden  werden  und 
daC  der  Personen-  und  Gttterverkehr  den  Betriebsziffern  des  Jahrs  1906 
nahekommt. 

Auf  Grand  der  Satzungen  einiger  Privatbahngesellschaften  fallt  der 
Staatskasse  ein  bestimmter  Tcil  des  Reingcwinns  aus  dem  Betricb  diescr 
Bahnen  zu,  und  zwar  naeh  Deckung  stlmtlicher  Ausgaben  fttr  den  Zinsen* 
und  Tilgungsdienst  ihres  Obligationenkapitals  und  zur  Tilgung  des  Aktien- 
kapitals,  bei  einigen  Linien  auOerdem  auch  noch  nach  Abrechnung  ge- 
wisser  Prozentbctr&gc  fur  das  Reservckapital  sowic  zugunsten  der  Aktio- 
nare  und  zu  Remuncrationszuschilsscn  fttr  das  Dicnstpersonal.  Die  Zufuhr- 
bahnen  sind  gleichfalls  verpflichtet,  entweder  einen  Teil  ihres  Reinertrags 
oder  cine  bestimmte  Surame  fttr  jede  ira  Betrieb  befindliche  Werst  Bahn- 
langc  zu  entrichten.  Nach  Klarstellung  der  Betriebsergebnisse  fUr  jedes 
Jahr  wird  der  der  Staatskasse  zustehonde  Anteil  von  den  Gescllschaften 
in  dem  darauf  folgenden  Jahr  entrichtet,  so  daB  im  Jahr  1908  die  aus 
den  Ergebnissen  des  Betriebsjahrs  1907  zu  leistenden  Beitrage  der  Staats- 
kasse zuflieCen.  An  Einnahmen  dieser  Art  sind  1902  bis  1906  eingegangen 
und  fttr  1907  und  1908  in  Aussicht  genommen 


1902 


!  [ 

1903  1904  1905  1906  1907  1908 


R  u  b  e  1 


1  458  000 


i 


2  363  000 


2334  000      3  560000       407  000        659000        1  038  000 


Die  hiernach  far  1908  erwartete  Einnahme  von  1  038  000  Rbl.  tallt 
auf  drei  Privatbahnen  (Warschau— Wiener-,  Wladikawkas-  und  Moskau— 
Kiew  -Woronesh-Eisenbahn)  sowic  einige  Zufuhrbahnen.  Bei  den  ttbrigen 
Linien  sind  nicht  nur  keine  Oberweisungen  aus  den  Reinertragen  an  die 
Staatskasse,  sondern  im  Gegenteil  aus  Staatsraitteln  zu  gewahrende  Zu- 
schiisse  zu  erwarten. 

Aulier  dem  Anteil  am  Reingewinn  haben  viclfach  Privatbahnen  noch 
weitere  Betriige  an  die  Staatskasse  zu  entrichten,  nnralich: 

1.  die  Zinsen-  und  Tilgungsbetritge  fttr  das  vom  Staat  ttbernoramenc 
Obligationenkapital  sowie  die  Pachtzahlungen  fttr  die  von  ihnen 
gepaehteten  Bahnlinien, 

2.  die  Zinsen-  und  Tilgungsbetriige  fttr  die  ihnen  aus  der  Staatskasse 
gewtthrten  Darlehen, 
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3.  die  Zinsen-  und  Tilgungsbetrftge  zur  Abzahlung  der  aus  den 
Garantiezuschtissen  dcs  Staatcs  entstandenen  Schulden. 

Alle  diese  Summen  werden  an  die  Staatskasse  entrichter.  soweit  der 
Reinertrag  der  Privatbahnen  hierzu  ausrcicht.  In  den  Jahivn  1902  bis 
1906  sind  eingegangen  und  ftir  die  Jahre  1907  und  1908  in  Aussicht  ge- 
nommen: 


1902  1903  1904  1905  I  1907  1908 


R  u  b  e  1 


7  614  000      12  276000     11957  000     11552000     6  956000 


8  159  000      9  341000 


Die  gcsamten  Ausgaben  ftir  die  Staatsbahnen  sind  auf  517  125  000 
Rubel,  d.  s.  41  218  000  Rbl.  mehr  als  1907,  veranschlagt. 

Von  dieser  Summe  kommen  auf 

Betriebsausgaben   417  839  000  Rbl. 

Deckung  der  Ausgabeniiberschreitungen  fru- 

herer  Jahre   20  000  000  „ 

Verstfirkung  und  Verbesserung  der  Bahnen  .     34  073  000  M 
Beschaffung  von  Betriebsmitteln  und  anderem 

Eisenbahnbedarf   45  000  000  „ 

sonstige  Ausgaben   213  000  „ 

zusamraen    517  125  000  Rbl. 

Das  starke  Anwachsen  der  Ausgaben  filr  den  Betrieb  der  Staats- 
bahnen ist  veranlaCt  dureh  den  waehsenden  Verkehr,  durch  die  Steige- 
rung  der  Preise  der  Materialien  und  Arbeitskrafte  und  das  Hinzukoramen 
der  Ausgaben  fiir  den  Betrieb  der  neucroffneten  Bahnstrecken.  Wie  sehr 
sich  der  Betrieb  der  Staatsbahnen  in  den  letztcn  Jahren  verteuert  hat, 
geht  daraus  hervor,  daC  nach  der  Zusaminenstellung  S.  1243  die  Gcsamt- 
lange  des  Staatsbahnnetzes  seit  dem  Jahre  1903  urn  12  v.  U.,  die  Anzahl 
der  gefahrenen  Zugwerst  gleiehfalls  urn  12  v.  II.,  der  Guterverkehr  um 
8,i  v.  H.,  der  Personcnverkehr  uin  10  v.  II.  zugenommen  hat,  die  Betriebs- 
kosten  sich  dagegen  in  dem  gleichen  Zeitraum  um  41  v.  H.  erhoht  habcn. 
Gegenilher  dem  Jahr  1907  betrug  die  Zunahuie  der  GosamtlSnge  dcs 
Staatsbahnnetzes  nur  0,04  v.  H.,  wflhrend  die  Steigerung  der  Bctriebskosten 
9  v.  H.  ausuiacht. 

Die  alljilhrlich  bedeutende  Summen  errordernden  Zuzahlungen,  Unter- 
stutzungen  und  sonstigen  aus  der  Staatskasse  zu  leistenden  Zuwendungen 
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an  private  Eisenbahngesellschaften  ergeben  sich  aus  der  Unzulauglichkeit 
der  Einnahmen  dieser  Gesellschaften  zur  Deckung  ihrer  Betriebskosten 
und  der  Verzinsung  und  Tilgung  ihres  Obligationenkapitals.  Sie  beruhen 
auf  Verbindlichkeiten,  die  der  Staat  zur  FOrderung  des  privaten  Bahnbaus 
Ubernommen  hat,  und  belaufen  sich  insgesamt  fur  1908  auf  33  422  000  Rbl. 
gegen  38  141  000  Rbl.  im  Jahr  1907.  Die  Verminderung  der  Zuschttsse 
fallt  ira  wesentlichen  auf  die  Rjasan-Uralskbahn,  fttr  die  nur  8  600  000  Rbl. 
gegen  17  900  000  Rbl.  im  Vorjahr  vorgesehen  Bind.  Einen  erheblichen 
Mehraufwand,  namlich  3  900  000  Rbl.,  erfordert  dagegen  die  Moskau  - 
Windau  -Rybinskbahn. 

Die  auCerordentlichen  Ausgaben  zu  Eisenbahnbauten  sind  fttr  1908 
auf  59  387  000  Rbl.  bemessen,  gegentiber  48  614  000  Rbl.  fttr  1907.  Nach 
Abrechnung  von  122  000  Rbl.  zur  Unterhaltung  der  Baukontrolle  werden 
zu  eigentlicben  Bahnbauzwecken  59  265  000  Rbl.  beantragt.  Der  groflte 
Teil  dieser  Summo,  namlich  46  265  000  Rbl.,  ist  zur  Fortftthrung  und 
Vollendung  bereits  begonnener  Arbeiten  bestimmt,  w&hrend  die  ubrigen 
13  000  000  Rbl.  auf  folgende  Neubauten  verwendet  werden  sollen: 

zum  Bau  der  Tjumen-Omsklinie   1  000  000  Rbl. 

zum  Ausbau  des  ostlichen  Teils  der  Amurbahn    3  000  000  „ 
zur  Anlegung  des  zweiten  Gleises  auf  einigen 

Teilstrecken  der  sibirischen  Bahn   9  000  000    „  . 

Unter  den  bereits  begonnenen  Bauten  sind  die  grOfiten  Summen  fur 
die  im  Umbau  begriffenen  Bergstrecken  der  sibirischen  Bahn,  fttr  die 
Perm— Jekaterinenburgbahn  und  fttr  die  westliche  Teilstrecke  der  Amur- 
bahn ausgeworfen. 

Zur  Auszahlung  an  die  Gesellschaft  der  chinesischen  Ostbahn  ist 
in  dem  Etat  ein  bedingter  Kredit  von  7  500  000  Rbl.  vorgesehen,  der  zur 
Bestreitung  der  Ausgaben  fttr  die  Verstarkung  der  chinesischen  Ostbahn 
und  der  Ussuribahn  dienen  soil. 


Uber  die  Betriebscrgcbnisse  der  Eisenbahnen  in  Frankreich, 
Algier  und  Tunis  in  den  .Tahren  \\H)i\  und  1907  werden  in  dem 
Journal  Officiel  de  la  Ropublique  Fran(;aise  No.  182  vom  6.  Juli  1908 
S.  4560  ff.  vorlautige  Mitteilungen  verOffentlicht,  dencn  die  nachstehenden 
Angaben  cntnommen  sind. 
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I.  Franzttsische  Eiaenbahnen. 


1 

■ 

1906 

I  907 

Betriebslftnge  am  JahresschluG    .  . 

km 

1 

39  915  1            40  165 

Mittlere  Betriebslftnge  

rt 

39  820 

39  997 

Einnahmen  

Frcs. 

1  640  462  533 

1  692  205  358 

Zunahme  gegentiber  dem  Vorjahr 

n 

51  742  825 

41  197 

42  308 

Zunahme  gegenttber  dem  Vorjahr 

n 

1  111  =2,7% 

Einnahmen  fur  1  Tag  und  1  km 

n 

113  116 

; 

II.  Algerische  Eisenbahnen. 

■ 

1  906 

1  907 

Betriebslftnge  am  JahresschluG   .  . 

km 

3  191 

3  221 

♦i 

3  177                3  221 

I 

Frcs. 

39  244  732        41  204  923 

Zunahme  gegenttber  dem  Vorjahr 

-  i 

1  960  191 

Einnahmen  auf  1  km  

12  353 

12  793 

Zunahme  gegenttber  dem  Vorjahr 

440  =  3/6% 

Einnahmen  fur  1  Tag  und  1  km 

34 

35 

III.  Tunesische  Elsenbahnen. 

1 

1  906 

1907 

Betriebslftnge  am  JahresschluG   .  . 

km 

921 

949 

Mittlere  Betriebslftnge  

'i 

918 

929 

Frcs. 

7  788  134 

10  422  347 

Zunahme  gegenttber  dem  Vorjahr 

2  634  218 

8  484 

11  219 

Zunahme  gegenttber  dem  Vorjahr 

1 

•> 

2735  =  32,24  % 

Einnahmen  fur  1  Tag  und  1  km 

n 

23 

31 
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Uber  die  Betriebstrgebnisse  der  englischen  Kisenbahnen  iin 
Jahrc  1907  ist  dem  Parlament  eine  vorl&uflge  Zusammenstellung  vor 
gelegt  worden,  der  uachstehende  Angaben  entnommen  siud. 


Ea  betrugen 


1905 


1906 


1907 


die  Betriebslange: 

a)  der  eingleisigen  Strecken  .   .  Meil. 

b)  der  zwei-  und  mehrgleisigen 
Strecken  „ 


zusammen  .  Meil 


10  154 


i 


10  252 


l 


i 


12  093 


12811 


10  258 
12843 


22847  ' 


23  003 


23101 


das  Anlagekapital: 

a)  Aktienkapital  £ 

b)  Obligationenkapital  


992117  970  993261081 


390  853  898      391735  384 


998  217  000 
395  961000 


zusammen  .  £ 

1382971868 

1  384  996  465 

1  394  178000 

davon  waren  eingezahlt  „ 

1272600935 



1286  883  341 



1294  622000 

die  Zahl  der  beforderten  Reisenden  (aus- 

i 
i 

schliefllich  Zeitkarteninhaber): 

36  414  492 

35  600157 

33  355  000 

b)    H.  n   

52  583  258 

•12565023 

36697  000 

!  1  110024  352 

1  162  181  952 

1  189  349  000 

_ 


zusammen 

die  Zahl  der  Zeitkarteninhaber  . 


1  199  022  102    1  240  347  132    1  259  401  000 
663040  693  466  1  716  000 


die  beforderte  Giitermenge: 

a)  Mineralien  

b)  soustige  Giiter   .   .  . 


i 


t         358  075  839 


382957  225 
103  063  184       105  833  458 


407  710  000 
108  261  000 


zusammen 


t 


461139  023  488  790  683 



615  971000 


die  Zahl  <ler  zuriickgele^ten  Zugmeilen: 

a)  lVrsonenzugmeilen   244  389  451 

b)  Guterzugmeilen   154  751  189 


o)  Zugmeilen  der  gemisehteu  Ziige  . 


1  782  558 


253  548  389 
158  879  364 
1807  491 


262340000 
164  350  000 
1641000 


zusammen.   .    .      400923198      414236  244      428331  000 
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Die  rumanischen  Kisenbahnen  im  Jahre  1906/1907.  Dem 

Bericht  uber  die  Ergcbnisse  des  Betriebs  der  rumanischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1900/07  (Dare  de  searaa  statisticA  asupra  exploatarei  cailor 
ferate  romane  §i  docurilor  pe  exercitful  anului  bugetar  1906/07.  Bucure^ti, 
1908)  sind  nachstehende  Angaben  entnommen ;  sie  sind  mit  den  Ergeb- 
nissen  der  Vor  jahre  verglichen:1) 

—  _  .   -  .  _  

1904/1905        190">/1906  1906/1907 


Lange  der  im  Betrieb  befindlichen 

\ 

km 

3  170 

3179 

3  181 

davon: 

I 

1 

breitspurig  (lvsa»  m)  und  schmal- 

i 

spurig  (1  m),  zusammen   .  . 

.  ; 

54 

54  54 

i 

■  i 

56 

78 

'  78 

le.») 

886  6a->  702 

888  805  242 

891  918088 

Bahnhofe  und  Haltestellcn    .  .  . 

Ana. 

338 

339 

341 

512 

537 

588 

Personen-,  Post-  und  Gepackwagen 

» 

1342 

1246  1261 

Gedeckte  Qilter-  und  Spezialwagen 

6  973 

7  325 

8178 

Offene  Gttterwagen  und  Reservoir- 

1 

n 

4  295 

4  835 

7  253 

Schnell-  und  Personenzuge  sind 
gefahren  worden  

von  diesen  sind  zuruckgelegt  . 

Zahl  der  beforderten  Reisenden 

Gcfahreoe  Personenkilometer: 

iiberhaupt  

auf  1  km  Bahnlitnge  

GUterverkehr. 

Es  sind  gefahren  worden: 

gemischte  Ztige  

Guter-  und  Arbeitsziige    .   .  . 

Es  sind  zuruckgelegt: 

von  gemischten  Ztigen  .... 

„   Last-  und  Arbeitsziigen .  . 
Bruttotonnenkilometer  .... 


km 

Anz. 


34  095 
5  881  937 

5  598  456 

398249278 
126  790 


35  442 
6  340  487 

6  590  824 

462  424  593 
147  035 


37  695 

6  532412 

7  599  965 

539  791  411 
17H 


An/.. 


km 


38  435 
45  894 

1  717  554 
4  998  376 
1  879  335  861 


39  213 
53  978 

1  651  403 
6  338022 
2  340592  374 


39  189 
59  927 

1  636  490 
7  241019 
2632084663 


l)  Vgl.  die  Mitteilungen  iiber  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1905/1906, 
Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907,  S.  997. 
*)  1  lei  =  l  Frc  =  0,si) 
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Die  bulgarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1D00.1)  Die  Lad- 
der in  Verwaltung  der  bulgarischen  Staatseisenbahnen  betindlichen  Linien 
bleibt  sich  auch  im  Jahre  1906  unverandert  nnd  umfafite  1  175,73  km. 
Auch  blieben  die  Eigentumsverhaltnisse  unverandert. 

Der  Wert  der  Staatsbahnlinien  stellte  sich  wie  folgt: 


Bezelchnung  der  Linien 


Lauge 
in 
km 


Wert  der  Linien 


zusanunen 


durch- 
•choitt- 
lich  fiir 
je  t  km 


Wert 
dea 
rollenden 
Materials 


Fran  ken  (Lews) 


Rustschuk— Vnrna  

Zaribrod— Sofia— Vakarel  .   .   .  . 

Sofia— Pernik  und  Mine  Pernik .  . 

Pernik — Radorair  

Sofia- Roman  

Roman— Schumen  (Schumla)  .   .  . 

Schumen— Kaspitschan  

Somovit— .Jassen  

Devnia— km  196  4-  680,ao  der  Linie 
Rustschuk— Varna  

Rustschuk— Tirnovo  

Jamboly— Burgas  

zusammen  .   .  . 

Hierzu  noch  die  an  die  Betriebs- 
gesellschaft  der  Orientalischen 
Eiscnbabneu  verpachteteStaats 
bahnlinif 

Nova  Zagora-  Tchirpan  .  . 

insgesamt  .   .  . 


51  437  237 

230  358 

3  389504 

114,931 

15  301  754 

133  955 

2  43660(1 

34,37V 

5  H08  749 

169  287 

621  759 

14,900 

987  279 

66264 

226  165 

109,wu 

28  067  371 

257  175 

1  657  912 

326^03 

28615  6(16 

87  723 

4  951  661 

23,2« 

2  583  310 

111  119 

352  900 

35,V8i 

'-')  733  898 

20  801 

535  558 

8,45J 
129,963 
110.430 


285  151 
13  703  578 
11  167  70S  ' 


33  737 
106  523 
101  130 


128  302 
1971  281 
1  21 1  729 


1  129,198 


158  711  640      140516      17  383  371 


so,oa* 


1  209,530 


7  605  473  95023 


166  317113  - 


In  Pachtbetrieb  der  bulgarischen  Staatsbahnen  war  die  46,13  km 
lange  Linie  Vakarel— Bellovo.    Der  Betrieb  der  9,88  km  langen  Linie 


')  Vgl.  Arcbiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  1000. 

2)  Vom  Wert  der  Linie  Somovit— Jassen  koramen  72  948,30  Franken  auf  die 
Eaufsumme,  die  der  bulgarische  Staat  fiir  diese  von  der  Baugesellschaft  der  Linie 
Roman— Pleven — Schumla  zur  Beforderung  von  Baumaterialien  fluchtig  hergestellie 
Bahn  entrichtet  hat,  und  der  Rest  auf  Kosten  des  Umbaues  fiir  den  regelmfiGigen 
Betrieb. 
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offeue  Giiterwageu  fUr  Steinkohle, 


mit  einem 
Gesamtladegewicht  von 

9  845  t 


200  „ 
420  „ 
3  005  „ 


wagen   T4 

alt  angekaut'te  oftenc  Gttterwagen  20 


567 


150 


zusammen  2  496  Stack 


31  574  t. 


Aulierdem  waren  vorhanden:  4  Kessel wagen  fttr  Wasser-,  1  Kessel- 
wagen  fttr  Leuchtgastransport,  4  Laufkrane,  3  feststehende  Krane  und 
5  Schneepfluge. 

Eingerichtet  ftir  Heizung  mit  Dampf  waren  188,  t'Clr  Heizung  mit 
Wasser  und  Dampf  3,  itir  Heizung  mit  Wasser  allein  4  und  mit  Ofen 
84  Personen-.  Post-  und  Gepftckwagcn.  Beleuehtungsvorrichtungen  fttr 
Fettgas  besaBen  124  und  fur  0\  156  Wagen.  Ausgerttstet  mit  Hand- 
bremse  allein  waren  16  Personen-,  3  Post-,  13  Gepflck-  und  936  Gttter- 
wagen, mit  Hand-  und  Hardy bremsen  33  Personen-  und  12  Gepackwagon, 
mit  Hardybremsen  allein  21  Personen-  und  3  Gepackwagen,  mit  Hand-, 
Hardy-  und  Westinghousebremsen  12  Personenwagen,  mit  Hardybremse 
und  Westinghouseleitung  14  Personenwagen,  mit  Hand-Hardybremsen 
und  Westinghouseleitung  73  Personen-,  17  Post-  und  31  Gepftckwagen 
und  mit  Handbremsen  und  Hardyleitung  11  Heizkesselwagen  versehen. 

Es  kamen  durchschnittlich  auf  je  10,i»9  km  Bahniange  1  Lokomotive, 
auf  je  1  km  Bahniange  0,15  Personen-  und  2,11  Gttterwagen. 

Die  Leistungen  der  Fahrbetriebsraittel  ergaben: 
a)  Lokomotiven: 


Die  zurilckgelegten  Xutzkilometer  verteilten  sich  nach  Zuggattungon 

wie  folgt: 


Xutzkilometer  .  . 
Leerfahrtkilometer 


3  056  965 
33  713 


zusammen    3  090  678  Lok»motivkilometer. 


mit  Ilofzugen 

Orient-ExpreBzugen 

Sonderzttgen 
.,  Schnellzugen 

PersonenzUgon 

gemischten  Zttgen 

Gttterzagon 


wurden  zuriickgelegt 


1  038  360  „ 


9  702  km 
51  738  » 
16  543 
401  096 
781  395  ., 
684  712  „ 
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mit  Arbeitszugen  wurden  zurttckgelegt  ....  69865  km 

,,    Materialzttgen     ,,               „  ....  1  136  „ 

.,    Schneepflttgen                    „  ....  184  „ 

Sonderfahrten     „               „  .....  2234  „ 

zusammen  3  056  965  km. 

Es  wurden  insgesamt  557  978  694  Rohtonnenkilometer  zurttckgelegt, 
wovon  durchschnittlich  auf  je  1  Loknmotivkiluraeter  181  Rohtonnen- 
kilometer kamen. 

Auf  jede  Lokomotive  fielen  durchschnittlich  30  601  km. 

Reservestunden  wurden  geleistet  71  756  und  Rangierstunden  75  411. 

Der  Verbrauch  an  Steinkohle  (Lignit)  betrug  68  012  t  und  an  Brenn- 
holz  2  091  Kubikmeter. 

b)  Personenwagen  legten  zurtlck: 

auf  eigenen  Linien   21  321  243  Wagenachskm 

„   fremden     „   100  026  „ 

zusammen  21  427  260  Wagenachskm, 
davon  leer  auf  eigenen  Union  677  907  und  auf  fremden  Linien 
13  036  Wagenachskm.  Durchschnittlich  kamen  auf  je  I  Personen- 
wagen 108  219  Achskm. 

c)  Bahnpostwagen  legten  zurtlck: 

auf  eigenen  Linien   3  660  757  Wagenachskm 

„   fremden    801 882  „ 

zusammen  4  462  639  Wagenachskm. 
davon  leer  auf  eigenen  Linien  12  151  Achskm.  Durchschnittlich 
kamen  auf  je  1  Postwagen  171  640  Wagenachskm. 

d)  Gepack-  und  Gtiterwagen  legten  zurttck: 

auf  eigenen  Linien   44  077  848  Wagenachskm 

„   fremden     „   .    11  912  232  

zusammen    55  990  080  Wagenachskm, 
davon  leer  auf  eigenen  Linien  11  725  934  und  auf  fremden  Linien 
4  556  504.     Durchschnittlich    kamen   auf   je    1   Wagen   22  432 
Wagenachskiloraeter. 
•   e)  Heizkesselwagen  legten  zurttck: 

auf  eigenen  Linien   620  332  Wagenachskm, 

durchschnittlich  je  1  Wagen  56  394. 
f)  Im  Naturalausgleich  wurden  zurttckgelegt: 
von  den  eigenen  Personenwagen  auf 

fremden  Linien   1  283  614  Wagenachskm, 

von  den  fremden  Personenwagen  auf 

eigenen  Linien   1  807  334 
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Fremde  Wagen  legten  auf  den  Linien  der  bulgarischen  Staatsbahnen 

zurttck: 

a)  fremde  Personenwagen   53  264  Wagenaehskra, 

b)  die  Wagen  der  internationalen  Schlaf- 
wagen-Gesellschaft   1  372  960 

c)  GUterwagen   9  438  578 

Insgesamt  warden  auf  alien  Linien  der  bulgarischen  Staatsbahnen 
82  382  316  Wagenacbskm  zuruckgelegt,  d.  i.  durchschnittlich  auf  je  1  km 
Hahnlftnge  72  645. 

Der  Zugverkehr  gestaltete  sich  f olgendermaBen : 
Es  verkehrten: 

49  Hofzugc 
313  Orient-Ex  preCzuge 
1  460  Schnellzttge 


die 


10  290  Zugkm  zurticklegten, 
51  958 


2  190  Personenzttge 
5  918  gemischte  Zttge 
11  029  Gttterztige 
800  Arbeitszflge 
595  Sonderzttge 
262  Vergnttgungszilgc 


516  480 
651  756 
628  726 
941  347 
70159 
32  766 
6  251 


zusammen  22  616  Zttge  die  2  810  093  Zugkm  zurticklegten. 

Durchschnittlich  verkehrten  t&glich  61,0  Zttge,  von  denen  jeder 
124,8  km  zurucklegte. 

Uohtonnen  wurden  befordert   4  995  034 

Keintonnen      „  „    1  873  248. 

Auf  jeden  Zug  karaen  durchschniitlich: 


Zug-      Achs-       Roh-  Rein- 


kiloineter 


tonneii 


Roh- 


tonnenkilometer 


Hofziige   209     ;    4  450  115 

Orient-Exprefiztige      .  166  2987  151 

Schnellzuge   354  7  689  147 

Personenzttge  ...  21*8  5588  106 

direkte  \  gemischte  \  135  5  786  278 

lokale    )      ZUge      \         95  3  021  175 

(iiiterziige                          85  3205  245 

Arbeitsziige                        88  2  205  645 

Sonderzttge                        55  922  98 

Vergnugungsziige  .   .        24  319  54 


6 
8 
14 
12 
92 
51 
110 
283 
22 
5 


24036 
25066 
52038 
31688 
37  630 
16626 
20825 
56760 
5  390 
1296 
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4  956 
3  576 

12  420 
4845 
9  350 

24  904 
1210 
120 


iusge^aint  durchsclm.  129 


3  752 


221 


83 


28  509 


H»707 
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Reisende 


Es  wurden  befOrdert:  j 

im  Binnenverkehr  

Verkehr  mit  den  Orientalischen  Eiscn- 
bahnen   

Verkebr  mit  den  serbiscben,  Osterreich.- 
ungar.,  deutschen  und  rumftnischen 
Bahnen  i 

.,   I  )urchgangs  verkehr  

„  Rnndreiseverkehr  

Verkebr  rait  Fluii-  und  Seeschiffahrt  . 


1  417  723 
88  512 


die  Personen- 

kilometer 
zuriicklegten 


114  523  385 
6  795  563 


39  808 
9  216 
3  881 
6  976 


2  030  579 
1  473  600 
472  760 
1  165  452 


zusammon 


1  r>66  116 


126  461  339 


Hahnsteigkarten  warden  verkauft  43  524  gegen  54  908  im  Jahr  1905. 
Zeitkarten  warden  ius^esamt  verkauft  590  gegrn  440  im  Jahr  1905. 

Die  durehsehnittliehe  Fahrt  eines  Keisenden  hetrug: 

in)  Binnenverkehr   80,78  km 

.,    Verkehr  mit  i'remdeii  Verkohrsati-talten  .    .    .      KO,45  . 

Die  Kinnahnien  fur  Reisende  betru^eii: 

tin  Binneiiverk.  hr  3  814  741,12  Fres. 

..   Verkebr   mit   Srari-.nen   t'remder  Verwal- 

tun^en   613  235,91  „ 

zusimmen     i  457  976,03  Frcs  . 
das  sind  37.s7%  dor  f^amtemnalimoii. 

(JepiU'k-.  Uunde-  und  Kleink-'tliverkehr: 

Oepack  und  Kleinknlli  warden  befurdert  .  4  70S  Stek.^  im  Binnen- 
Hunde  warden  h.Murderi  3  040    .,    |  verkehr. 

Im  Verkehr  mit  tYemdeti  Ver\valuin>;-n  wurden  betV"»rdert : 

Ciepiick  1  1T2  t 

Uunde   149  Stuck 

Kleinknlli   22  t. 

Die  Einnahmeu   an*  deni  <»e]..u-k  .  Hundt-  und 

Kleinkolliverkehr  hetra^en   22(5  4(55,79  Fres.. 

das  sind  1.02",,  der  ( "ie-iiinteimmhmen. 
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Eilguter  warden  befOrdert: 

im  Binnenverkehr    .    .    .    .    1  217  t  und  65  Stck.  lebende  Tiere, 
„  Verkehr  mit  fremden  Ver- 

waltungen  3  519  „    „    23  „ 

„  Durchgangsverkehr .    .    .      359  „ 

zu8ammen    5  095  t. 
Die  Einnahmen  aus  dem  Eilgutverkehr  beziflferten  sich  fur  die  Sen- 
dungen : 

ira  Binnenverkehr  auf    88  233,76  Frcs. 

„  Verkehr  mit  fremden  Verwaltungen    .     „    113  289,51  n 

zusammen    auf  201  523,26  Frcs. 

Frachtgtiter  wurden  befOrdert:  Teljena^Tta-e" 

im  Binnenverkehr   828  072  t  1010 

„  Verkehr  mit  fremden  Verwaltungen  247  826,,  770 

„   Durchgangsverkehr   20  475  „  214  

zusammen    1  096  373  t        2  000. 
An  Tonnenkilometern  wurden  zurtickgelegt: 

im  Binnenverkehr   95  614  201,50 

„  Verkehr  mit  fremden  Verwaltungen  .  .  23  525  523.04 
„  Durchgangsverkehr   3  358  107,20 

zusammen    122  497  831,74. 

Einschliefilich  des  umgerechneten  Gewichts  der  lebenden  Tiere 
kainen  durchschnittlich  auf  je  1  km  Bahnlange  941,61  t.  Jede  Tonne 
Frachtgut  legate  durchschnittlich  109,72  tkm  zurttck. 

Dienstgttter  wurden  befOrdert  99  1  67,25  t,  die  19  772  797,03  tkm  zu- 
nicklegten. 

Hauptsachlich  wurden  folgende  Gttter  befOrdert: 

Getreide  314  513  t 

Steine,  Schotter,  Sand  u.  dgl   153  174  „ 

Steinkohle  112  716  „ 

Holz   59  999  „ 

Holzmaterial   52  580  „ 

Guter  aller  Art  (Sammelguter)   38  686  „ 

Zuckerrttben   37  395  „ 

Geflugeleier   34  648  „ 

Mehl   31882,, 

Wein,  Branntwein  u.  dgl   31  858  n 

Salz   26  337  „ 

Ziegel   24  658  „ 
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Es  betrugeu: 

die  Kosten  fttr  1  Rohtonnenkiloraetcr  ....  0,0161  Frcs. ') 

„       „        „   1  Personenkilometer    ....  0,0288    „  ') 
„   durchschnittlichen  Kosten  fttr  die  BefOrde- 
rung  von  Gepflck,  Eilgut,  Fracht-  und 

Dienstgut  fttr  je  1  km  und  Tonne  .   .    .  0,0323    n  l) 
„   Reineinnahmen  fttr  je  1  Zugkilometer(Dienst- 


gtiter  ausgeschlossen)   4,l«  „ 

„   Ausgaben  fttr  je  1  Zngkilometer  (Dienstgttter 

ausgeschlossen)   2,55  „ 

Einnahmen  fttr  je  1  Personenkilometer  .    .  3,53  Cent. 
„           „         „    „  1  Tonnenkilometer  Ge- 

pfcck  und  Hunde   36,38  „ 

„   Einnahmen  fttr  je  1  Tonnenkilometer  Eil- 

und  Frachtgut   5,43       „  . 

An  Entgleisungen  ereigneten  sieh: 

von  Lokomotiven  in  Bahnhttfcn   6  Faile 

„    Tendern         „        „    4  „ 

„    Lokomotiven  auf  der  Strecke   1  „ 

„    Tendern          „     w        „    1  „ 

„    Wagen  in  BahnhOfen   29  „ 

„        „      auf  der  Strecke   4  _ 


ZusammenstOBe  von  Lokomotiven  und  Wagen  in  Stationen  fanden 
12  Fftlle  statt.  Verletzt  wurden  16  Privatpersonen  und  14  Bediehstete, 
getOtet  5  Privatpersonen  und  2  Bedienstete. 

Aus  der  Statistik  ttber  den  Hafendienst  von  Varna  (erOffnet  18./31. 
Mai  1906)  und  Burgas,  welche  beide  HaTen  der  Generaldirektion  der 
bulgarischen  Staatsbahnen  unterstehen,  sind  folgende  Angaben  zu  ent- 
nehmcn: 

Das  Anlagekapital  betrug  Ende  des  Jahres  1906: 

fttr  den  TIafen  von  Varna   8  833  300,99  Frcs. 

„     „       „        „    Burgas   8  108  808,19  n 

zusammen    16  942  109,18  Frcs. 

Angestellte  waren  vorhanden: 

in  Burgas  6  Beamte  und  11  Bedienstete 

"  Varna    •    •    •    •    •    •     5  »  7 

zusammen    11  Beamte  und  18  Bedienstete. 
')  Zahlen  des  Vorjahrcs. 
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Kleine  MUteilungen. 


Art  dcr  Fahrbetriebsmittcl 


Bestand  im  Jahre 


1  8  9  G      19  0  0 


1905 


1  <♦  0  0 


67 

94 

135 

145 

15 

•20 

27 

27 

179 

198 

254 

256 

370 

460 

660 

741 

811 

1563 

2  335 

2487 

Retbungslokoinotivcn  

Kombinierte  Reibungs-  u.  Zahnradlokomotiven 

Personenwagen  

Gcdeckte  Guterwagcn  

Offene  Guterwagen  


Die  bosnisch-herzegovinischcn  Staatsbahnen  bediirfcn,  weil  sie  eben 
Sehmalspurbahnen  sind,  eines  unverhaltnisra&Big  groBen  Fahrparks,  da 
kein  Obergang  frerader  Wagen  stattfinden  kann  und  jeder  auf  den 
eigencn  Linien  beftirderte  Transport  auch  in  eigenen  Wagen  befflrdert 
werden  muB. 

Die  Betriebsergebnissc  der  bosnischen  Bahnen  haben  sich  gegenuber 
dem  vorigen  Berichtsjahr  insofern  ungtinstig  entwickelt,  als  die  Ausgaben 
sehr  viel  starker  gestiegen  sind  als  die  Einnahmcn.  Es  betragen  (in 
Kronen)  die 


"  ■ 1  ■ 


J  a  It  r 


Betriebs- 


Betriebs- 


AuBerordent- 
lichen 


Rein- 


einnahmen 

ausgaben 

Erfordernisse 

einnahmen 

1905  • 

10  341802 

6  558  837 

2  829  478 

• 

953  487 

1906  .   .  . 

10  993  86(1 

7  557  047 

2698  653 

738166 

Im  Jahre  ]  90t»  ist  eine  Neuregelung  der  Beforderungsverhaltnisse 
der  Unterheamten  auf  den  Staatsbahnen  eingeleitet  worden,  die  auch  im 
Jahre  1907  weitergeftthrt  worden  ist  Ferner  sind  im  Jahre  1906  den 
Arbcitern  erhcbliche  Lohnerhohungen  bewilligt  worden.  In  der  Werk- 
statte  der  Staatsbahnen  wurde  im  April  1907  der  lOstttndige  Arbeitstag- 
durch  den  9  stiindigen  ersetzt.  Mit  dem  1.  August  1907  hat  die  Staate- 
bahnverwaltung  eine  allgemeine  Altersversichcrung  t'tlr  die  im  Tagelohn 
bcschflftigten  Bediensteten  und  deren  Ilinterbliebene  ins  Leben  gerafen 
Fiir  das  Lebensmittclmagazin  sind  im  Jahre  1906  neuc  Satzungen  ein- 
gefUhrt  worden. 
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Rechtspr  eohung. 
Haftpflichtrecht. 

Erkenutnis  des  Reichsgerichts,  VI.  Zivilsenats,  vom  30.  Mare  J 908,  in  Sachen  des 
Kdniglich  preufiiscbea  Eisenbahntiskus,  vertreten  durch  die  KSnigliche  Eisenbahn- 
direktion  in  C,  Beklagten  und  Revisionsklagera,  wider  die  Wlttwe  A.  M.  in  D., 

Klagerin  und  Rcvisionsbeklagte. 

Haftung  der  Eisenbahn  fiir  Betrlebsunfalle  infolge  Hinausfahrens  des  Zuges  tiber  den 

Bahnsteig. 

Tatbestand. 

Die  Klagerin  hat  am  Sonntag  den  28.  Mai  1905  nachmittags  auf  der 
Bahnstation  L.  beim  Aussteigcn  aus  dem  Zuge,  in  welchem  sie  von  D.  ge- 
kommen  war,  einen  Unfall  dadurch  erlitten,  dali  sie  beira  Verlassen  des 
Wagens,  der  ttber  das  Ende  des  Bahnsteigs  binausgefahren  war,  und 
dessen  unteres  Trittbrett  71  — 72,'>  cm  tiber  dem  Boden  stand,  hinstttrzte. 
Sie  hat  mit  der  Behauptung,  daii  sie  sich  durch  den  Sturz  ein  dauerndes 
Leiden  zugezogen  habe,  den  Eisenbahnfiskus  auf  Schadensersatz  belangt. 
Der  Rlageantrag  ging  dahin,  „den  Beklagten  fttr  verptticbtet  zu  erklaren 
und  zu  verurteilen,  der  Klagerin  den  ganzen  Schaden  zu  ersetzen,  der 
ihr  dadurch  entstanden  ist,  daB  sie  am  28.  Mai  1905  auf  dem  Bahnsteig 
der  Eisenbahnstation  L.  zu  Fall  gekommen  ist,  insbesondere  unter  Vor- 
behalt  der  Erhohung  der  Anspriiche  der  Klagerin  den  Beklagten  za  ver- 
urteilen,  die  bereits  entstandenen  und  noch  entstehenden  Kurkosten  zu 
ersetzen,  der  Klagerin  eine  jahrliche  Rente  im  Betrage  von  1  200  M  seit 
dem  2a  Mai  1905,  sowie  sofort  12  M  nebst  4%  Zinsen  seit  28.  Mai  1905 
und  ein  angemessenes  Schmerzensgeld  zu  zahlen". 

Das  Koniglich  preuliische  Landgericht  in  C.  hat  rait  Urteil  vom 
14.  Juli  1906  den  Klageanspruch,  soweit  er  auf  das  Reichshaftpflichtgesetz 
gesttttzt  ist,  dem  Grunde  nach  fur  gerechtfertigt  erkiart,  im  ubrigen  die 
Klage  abgewiesen.    Das  Urteil  bezeichnet  sich  als  Teil-  und  Zwischen- 
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urteil.  Die  Berufung  des  Beklagten  gegen  dassclbe  ist  durch  Urteil  des 
Koniglich  preuBischen  Oberlandesgerichts  zu  C.  vom  25.  Mai  1907  kosten- 
fallig  zurQckgewiesen  unter  Zurttckverweisung  der  Sache  zur  weiterei; 
Verhandlung  an  das  Gericht  erster  Instanz.  Die  gegen  dieses  Urteil  er- 
hobene  Revision  wurde  zuruckgewiesen  aus  folgenden 

Entscheidungagrttnden. 

1.  Die  beiden  Vorinstanzcn  sind  davon  ausgegangen,  daB  ein  Betriebs- 
unfall  im  Sinne  von  §  1  des  Reichsbaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871 
vorliege.    Die  Revision  hat  diese  Frage  der  Nachprufung  unterstellt.  E> 
kann  aber  dure  ha  us  keinem  Zweifel  unterliegen,  daB  der  Unfall  der  Kla 
gerin  bei  dem  Betrieb  der  Eisenbahn  erfolgt  ist.    Als  ein  Betriebsvor 
gang  der  Bahn  stellt  sich  auch  das  Aussteigen  der  Fahrgaste  aus  dem 
stillstehenden  Eisenbahnzuge  nach  dessen  Ankunft  auf  der  Station  dat. 
Im  ubrigen  hat  das  Berufungsgericht  das  Bestehen  eines  nicht  nur  on- 
lichen  und  zeitlichen,  sondern  auch  inneren,  ursachlichen  Zusammenhange* 
des  Unfalles  mit  der  Betriebstatigkeit  der  Eisenbahn  (vgl.  Entscheidungcn 
des  Reichsgerichts  Bd.  55  No.  53  S.  230)  in  unanfechtbarer  Weise  fest- 
geatellt.    Dor  Einwand  des  Revisionsklagers,  der  Unfall  hatte  sich  in 
gleicher  Weise  auch  beim  Aussteigen  aus  einem  anderen  Fuhrwerke  er 
eignen  konncn,  ist  nicht  zutreffend.  aber  auch  rechtlich  unerheblich. 

2.  Der  Beklagte  hat  ein  mitwirkendes  eigenes  Verschulden  dev 
Klftgerin  geltend  gemacht:  sie  sei  unvorsichtig  ausgestiegen ;  sie  habe 
gesehen,  daC  der  Zug  nicht  am  Bahnsteig  hielt,  habe  jedenfalls  bei  An- 
wendung  der  im  Verkehr  erfordcrlichen  Sorgfalt  wahrnehmen  mttssen, 
daB  der  Wagen  auCerhalb  des  Bahnhofes  stand;  der  Bahnhof  sei  ihr  be- 
kannt.  Daraus  habe  sie  den  SchluB  Ziehen  mttssen,  dafi  der  Zwischen- 
raum  zwischen  der  untcrsten  Stufe  und  dem  Bodcn  ein  bedeutender  sei. 
Das  Berufungsgericht  hat,  wie  schon  der  erste  Richter,  diesen  Einwand 
verworfen.  An  eine  Schwierigkeit  des  Abstieges  zu  denken,  habe  die 
Klagerin,  auch  wenn  sie  gesehen  hatte,  daB  der  Zug  nicht  am  Bahnsteig 
hielt,  keine  Veranlassung  gehabt;  auf  diese  Schwierigkeit  sei  sie  weder 
von  den  vor  ihr  ausstcigenden  Fahrgasten  noch  von  den  Bahnbearaten 
irgendwie  aufinerksam  gemacht  worden.  Selbst  den  Abstand  des  Tritt- 
breltes  vom  Boden  abzuschfttzen,  sei  die  Klagerin  von  ihrem  Standpunkt 
aus  nicht  in  der  Lage  gewesen,  da  erfahrungsgemaB  die  Abschatzung 
von  Abstanden  in  die  Tiefe  tausche,  das  Sehvermogen  der  Klagerin,  die 
eine  Brille  trug,  auch  kein  ganz  normales  gewesen  sei.  Cbrigens  habe 
ihr  zur  Anstellung  besonderer  Betrachtungen  auf  jeden  Fall  an  der  hierzu 
erforderlichen  Zeit  gefehlt. 

Die  Revision  wendet  sich  gegen  diesen  Teil  der  Entscheidung  rait 
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der  Rage  einer  Verletzung  des  §  254  B.  G.  B.,  §  1  des  Haftpflichtgesetzes 
und  §  286  der  Z.  P.  0.  Es  sei  zu  Unrecht  jegliches  Verschulden  der 
Klftgerin  verneint.  Im  Eisenbahnverkehr  sei  auch  von  dem  Publlkum 
ein  den  gegebcnen  Verhaltnissen  entsprechendes,  besonderes  Mafi  eigener 
Vorsicht  zu  verlangen.  DaB  zeitweise  ein  Bahnzug  seiner  L&nge  wegen 
tiber  den  Bahnsteig  hinausfahren  mttsse,  sei  ein  Vorkommnis,  welches 
seitens  der  Bahnverwaltung  nicht  zu  verraeiden  sei,  mit  dem  aber  anderer- 
seits  das  Publikum  zu  rechnen  habe.  Der  Fahrgast  habe  darauf  zu  achten, 
wo  er  auszusteigen  habe,  und  das  treffe  um  so  mehr  auf  die  Klfigerin 
zu,  als  diese  nach  den  Feststellungen  der  Vorinstanzen  ziemlich  korpu- 
lent  und  auch  kurzsichtig  sei.  Sie  hfltte  sich  ftlr  das  Aussteigen  der 
Untersttttzung  ihrer  beiden  mitreisenden  Ttichter  bedienen  kOnnen,  oder 
hfttte  sich  um  Hilfe  an  das  Zugpersonal  wenden  sollen.  Letzteres  sei 
dadurch,  daB  der  Zug  auf  der  Station  L.  fahrpIanmaBig  nur  eine  Minute 
Aufenthalt  hat,  keineswegs  erschwcrt  gewesen.  Der  Zug  fahre  nicht 
eher  ab,  als  bis  alle  Tiiren  geschlosscn  seien,  die  Kl/lgerin  habe  daher 
schlimmstenfalls  warten  sollen,  bis  der  Schaffner  herankam,  um  die  Tiir 
zu  sehlieCen,  und  habe  dann  mit  dessen  Hilfe  absteigen  konnen.  Wenn 
die  Klilgerin  gleichwohl  und  trotz  korperlicher  Unbehilflichkeit  blindlings 
abgesprungen  sei,  so  liege  darin  ein  eignes  Verschulden,  das  mindestens 
eine  Teilung  des  Schadens  begrflndet. 

Der  Angriff  ist  nicht  far  berechtigt  zu  crachten. 

Die  Eisenbahnverwaltung  ist  —  nach  allgemeinen  Kechtsgrundsatzcn 
wie  verinrtge  des  Befordcrungsvertrags  —  vcrpflichtet,  die  Einrichtungen 
so  zu  treften,  daB  der  Fahrgast  ungefahrdet  auf  der  Station  ein-  und  aus- 
steigen kann,  und  der  Reisende  darf  im  allgemeinen  darauf  vertrauen, 
daB  hierfttr  in  entsprcchendcr  Weise  Sorge  gctragen  sei.  Nun  kann  es 
allerdings  erfahrungsgemaB  vorkommen,  daB  ein  Bahnzug  wegen  seiner 
Lange  oder  wegen  der  verhaltnismaBig  geringen  Ausdehnung  der  Balm 
stciganlage  auf  der  botreftendcn  Bahnstation  nach  der  Anfahrt  in  der  Art 
zu  stehen  kommt,  daB  fur  einen  Teil  der  Fahrgaste  das  Aussteigen  un- 
mittelbar  vom  Wagen  auf  den  Bahnsteig  nicht  moglich  ist.  Und  es  wird 
solchenfalls,  wie  der  Revision  zugegeben  werden  mag,  die  eingetretene 
Sachlage,  unangesehen  der  Frage,  oh  diese  durch  einen  Fehler  der  Be- 
triebseinrichtungcn  herbeigefiihrt  ist,  von  dem  Fahrgast  bei  scinem  eignen 
Verhalten  nach  Mafigabc  dor  im  Eisenbahnverkehr  auch  von  dem  Publi- 
kum anzuwendenden  Sorgfalt  in  Riicksicht  zu  Ziehen  sein. 

Allein,  wenn  ira  vorliegenden  Falle  die  Fahrgttste  beim  Aussteigen 
einen  Abstand  von  fiber  TO  cm  zwischen  Trittbrett  und  FuBbodeu  zu 
uberwinden  hatten,  so  erscheint  das  denn  doch  als  eine  ganz  ungewOhn- 
liche  und  in  besonderem  Mafic  gcftthrliche  Situation,  auf  welche  der 
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Reisende  nicht  gefaCt  zu  sein  braucht.  Es  ware,  wofern  nach  den  Betriebs- 
verhaltnissen  ein  derartiges  Vorkommnis  nicht  vermeidbar  sein  sollte, 
Sache  der  Bahuverwaltnng  odcr  der  Bahnbediensteten,  den  Aussteigenden 
hierbei  Hilfe  zn  gewahren  oder  sic  mindestens  anf  die  besondere  Ge- 
fahrdung  aufmerksam  zu  machen.  Aus  der  Unterlassung  der  Vorsichts- 
mafiregeln,  welche  nach  Ansicht  der  Revision  die  Klagerin  hatte  beob- 
achten  sollen,  kann  ihr  schon  deshalb  kein  Vorwurf  gemacht  wcrdeu,  weil 
sie  nach  der  tatsiichlichen  Fcststellung  des  Berufungsgerichts  den  auiier- 
gewOhnlichen  Abstand  des  Trittbretts  vom  Boden  nicht  erkannt  hat  und 
auch  nicht  sofort  erkennen  konnte.  Es  ist  uberdies  vOilig  einleuchtend, 
dafi  der  Klagerin  bei  ihrer  Stellung  zwischen  anderen,  teils  vor,  teils  hinter 
ihr  aussteigenden  Fahrgasten,  und  bei  der  gebotenen  Eile  nicht  ein  liin- 
geres  Besinnen  oder  Abwarten  ermOglicht  war.  Und  es  kann  ganz  davon 
abgesehen  werden,  daB  ein  Bahnbeamter,  den  sie  zur  Unterstutzung  hatte 
herbeirufen  kttnnen,  hierzu,  wie  nach  der  Ausfuhrung  ira  Berufungsurteil 
zu  unterstellen,  im  fraglichen  Zeitpunkt  nicht  verfugbar  gewesen  ware. 
DaB  die  Klagerin  kOrperlich  —  zufolge  von  Leibesstarke  oder  Kurzsich- 
tigkeit  —  in  einein  Grade  unbehilflich  gewesen  ware,  der  ihr  das  Absteigen 
ohne  Beihilfe  anderer  bei  Anwendung  der  erforderlichen  Vorsicht  ttber- 
haupt  verboten  hatte,  ist  aus  dem  festgestellten  Sachverhalt  keineswegs 
zu  entnehmen.  Auch  liegt  dafQr  nichts  vor,  daC  die  Klagerin  das  Ab- 
steigen selbst  fahrlassig  ungeschickt  bewerkstclligt  habe,  daC  sie,  wie  die 
Revision  meint,  „blindlings  abgesprungen"  ware. 

Die  Revision  war  nach  dem  Vorausgefuhrten  als  unbegrundet  zurtick- 
zuweisen. 


Eisenbahnrecht. 

Erkenntnls  des  Koniglichen  Qerichtshofs  zur  Entscheldung  der  Kompetenzkon- 
flikte  vom  30.  Mai  1908  auf  den  von  der  Koniglichen  Eisenbahndirektion  zu  K. 
erhobenen  Kompetenzkonfiikt  in  der  bei  dem  RSniglichen  Amtsgericht  in  M.  an- 
hangigen  ProzeOsache  des  Gutsbesitzers  F.  in  Dt  C,  K lagers,  wider  den  Eiseo- 
bahntiskus,  vertreten  durch  die  Konigliche  Eisenbahndirektion  in  K.,  Beklagten. 

Die  Uoterhaltung  (Raumung)  einer  aof  Grund  des  §  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  oder  auch  des  §14  des  Entelgnungsgeaetzes  vom  1 1 .  Juni  1874  hergesteltten 
6rabenanlage  durch  den  Elsenbabnunternehmer  kann  Im  Rechtswege  nicht  gefordert  werden. 

Aus  den  GrUnden: 

Die  Staatseisenbahnlinie  M.--B.  fuhrt  durch  das  dem  Klager  gehorige 
Gut  Dt.-C.  Beim  Bau  dieser  Bnhnlinie  ist  zwischen  Kilometerstein  15,5 
und  15,0  rechts  als  Teil  der  Bahnanlage  ein  Graben  hergestellt  worden. 
wclchcr  nach  den  ubereinstimmcnden  Angaben  der  ProzeCparteien  zur 
Entwiisserung  eincs  Teils  der  I«andereien  des  Klagers  bestimrat  ist.  Die 
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Unterhaltung  dieses  Grabens  liegt  dem  Beklagten  als  Unternehmer  der 
Eisenbahnanlage  ob.  Der  Klttger  behauptet,  es  sci  trotz  inehrfacher  Auf- 
forderung  die  notwendige  Riiumung  des  Grabens  zum  Nachteil  ftir  die 
Vorflut  seiner  Lftndereien  von  dem  Beklagten  unterlassen.  Er  hat  desbalb 
im  Juli  1907  bei  dem  Amtsgericht  in  M.  gegen  den  durch  die  Eisenbahn- 
direktion  in  K.  vertretenen  Eisenbahnfiskus  mit  dem  Antrag  Klage  er- 
hoben,  den  Beklagten  kostenpflichtig  zu  verurteilen,  den  Eisenbahngraben 
auf  der  Bahnstreeke  M.— B.  zwischen  Kilometerstein  15,5  und  15,9  rechts 
zu  riiumen.  Der  Beklagte  widersprach  diesem  Antrag,  indem  er  vorweg 
die  Zul&ssigkeit  des  Rechtswegs  in  Abrede  stellte,  daneben  aber  behaup- 
tete,  daB  der  Graben  ordnungsmfiBig  geraumt  sei.  Das  Amtsgericht  ord- 
nete  abgesonderte  Verhandlung  Uber  die  Einrede  der  Unzul&ssigkeit 
des  Rechtswegs  an  und  erkannte  demnachst  durch  Zwischenurteil  vom 
7.  August  1907  dahin,  daB  der  Rechtsweg  fUr  zulassig  zu  erachten  sei. 
Diese  Entscheidung  beruht  im  wesentlichen  auf  der  Annahme,  daB  der 
Klager  seinen  Anspruch  nicht  auf  §  14  des  Eisenbahngesetzcs  vom  3.  No- 
vember 1838  Oder  §  14  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874, 
sondern  auf  die  Beeintrachtigung  seines  Eigentums  durch  eine  Anlage  der 
Beklagten  und  damit  lediglich  auf  privatrechtliche  Vorschriften  grttnde. 
Im  ttbrigen  trat  das  Amtsgericht  in  die  weitere  Verhandlung  der  Sache 
ein.  Vor  der  Beendigung  dieser  Verhandlungen  und  auch  vor  dem  Ein- 
tritt  der  Rechtskraft  des  mit  der  Berufung  nicht  angegriffenen  Zwischen- 
urteils  vom  7.  August  1907  ist  sodann  von  der  Koniglichen  Eisenbahn- 
direktion  zu  K.  als  ProvinzialverwaltungsbehOrde  der  Kompetenzkonflikt 
erhoben.  Die  Unzulassigkeit  des  Rechtswegs  wird  in  der  Begrundung 
des  zu  den  ProzeBakten  gelangten  Beschlusses  daraus  hergeleitet,  daB 
der  im  Klageantrag  bezeichnete  Graben  eine  Vorflutanlage  im  Sinne  des 
§  14  des  Eisenbahngesetzes  sei  und  daB  dessen  Unterhaltung  dem  Eisen- 
bahnflskus  lediglich  aus  der  mit  der  Ausfuhrung  des  genehmigten  Plans 
tiberkommenen  offentlich-rechtlichen  Verpflichtung  obliege. 

Nach  der  Erhebung  des  Kompetenzkonflikts  ist  von  dem  ProzeB- 
gericht  und  dem  Koniglichen  Oberlandesgericht  in  K.  den  §§  6  bis  10 
der  Verordnung  vom  1.  August  1879  (Gesetzsammlung  S.  573)  entsprechend 
verfahren. 

In  den  erstatteten  gutachtlichen  AuBerungen  hat  sich  das  Amtsgericht 
fur,  das  Oberlandesgericht  gegen  die  Zulassigkeit  des  Rechtswegs  ausge- 
sprochen.  Erklttrungen  der  ProzeBparteien  iiber  den  erhobenen  Kom- 
petenzkonflikt sind  nicht  eingegangen. 

Es  war,  wie  geschehen,  zu  entscheiden. 

Der  vorliegende  Kompetenzkonflikt  ist  durch  rechtskr&ftige  Fest- 
stellung  der  gerichtlichen  Zustandigkeit  nicht  ausgeschlossen,  weil  die 
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durch  dessen  Erhebung  eingetretene  Unterbrechung  des  Verfahrens  — 
§  249  Z.  P.-O.  —  den  Ablauf  der  Berufungsfrist  verhindert  hat.  Ebenso- 
wenig  unterliegt  die  Befugnis  der  Eisenbabndirektion  in  K.,  den  Kom- 
petenzkonflikt  zu  erheben,  Bedenken.  Denn  die  Eisenbahndirektionen 
sind  dem  Minister  fUr  Offentliche  Arbeiten  unmittelbar  unterstellte  Pro- 
vinzialverwaltungsbehOrden.  (§  5  Abs.  1  der  Verordnung  vom  1.  August 
1879,  Gesetzsammlung  S.  573,  §  1  Ziff.  3  und  §  6  Ziff.  1  der  Verwaltungs- 
ordnung  fur  die  Staatseisenbahnen,  Anlage  zum  AllerhOchsten  ErlaB  vom 
23.  Dezcmber  1901,  Gesetzsammlung  1902  S.  130.) 

Fur  die  materielle  Beurteilung  kommt  die  reehtliche  Natur  des  mit 
der  Klage  erhobenen  Anspruchs  in  Betracht,  bei  deren  Beurteilung  auf 
den  Wortlaut  und  die  Bcgrundung  des  gestellten  Antrags  cinzugehen  ist. 

Ergibt  nun  schon  der  Wortlaut  des  oben  wiedergegebenen  Klage- 
antrags,  dafi  es  urn  einc  Entschadigungsforderung  sich  nicht  handclt,  so 
kann  der  amtsgcrichtlichen  Urteilsbegrttndung  in  dem  Satze,  daC  jeder 
Anspruch  wegen  Beschadigung  des  klagerischen  Eigentums  durch  eine 
vom  Beklagten  hergestellte  Anlage  als  ein  rein  privatrechtlicher  zu  be- 
handeln  sei,  in  dieser  AUgemeinheit  nicht  beigetreten  werden.  Zutreffend 
weist  nach  dieser  Richtung  das  oberlandesgcrichtliche  Gutachten  darauf 
bin,  daC  in  Beziehung  auf  die  Durchfilhrbarkeit  im  ordentlichen  Rechtswep 
die  dem  sogenanntcn  Naehbarrecht  angchOrigen  Vorschriften,  sowie  die 
Oeltendraachung  des  Eigentumsrechts  Uberhaupt,  ira  Einzelfalle  durch 
orTentlich-rechtliche  Bestiunnungen  modifiziert  scin  ktmncn. 

Wenn  ferner  das  Amtsgericht  hcrvorhebt,  daC  es  sich  ira  vorliegenden 
Prozeli  urn  die  Feststellung  der  Verpflichtung  zur  Grabenrttumung  gar 
nicht  handle,  weil  beide  Parteien  diese  Verpflichtung  als  bestehend  unter- 
stellt  hatten,  so  ist  audi  dies  fiir  nicht  zutreffend  zu  erachtcn.  Die  sich 
nls  Teil  der  Unterhaltungspflicht  darstellende  Pflicht  zur  Grabenrftumung 
kann  ohne  gleichzeitige  Priifung  des  Grundes,  Zweckes  und  Umfanges 
d<T  Unterhaltungspflicht  nicht  zur  Entscheidung  gestellt  werden.  Der 
Kliiger  selbst  erkennt  dies  nach  dem  amtsgeriehtlichen  Urtcilstatbestande 
insofern  an,  als  er  sein  Eigentum  fiir  verlctzt  erklUrt,  weil  der  zu  rfm- 
inende  Graben  nicht  die  „ projektmaBige  Tiefe",  d.  h.  nicht  die  nach 
dom  genehmigten  Plan  der  Eisenbahnanlage  von  deren  Unternehmer  zu 
gewiihrlcistendc  Beschaffenhcit,  habe.  Schon  hieraus  und  aus  der  Nicht- 
Iieranziehung  cincr  bestimmten  Vorschrift  des  BUrgerlichen  Gesetzbucb> 
erhellt,  daC  die  Klage  sich  nicht  auf  die  zum  Schutz  des  Eigentums  be- 
stimmten allgemeinen  gcsetzlichen  Vorschriften,  insonderheit  die  Vor- 
schriften des  Nachbarrcchts,  sondern  lediglich  auf  das  zwischen  den  Par- 
teien durch  die  Genehmigung  und  Herstellung  der  Eisenbahnanlage  ent- 
siandene  Reehtsverhaltnis  grundet.    Einen  besonderen  Vertrag  behauptet 


Digitized  by  Google 


image 
not 
available 


1270 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Rcchtsgrundsatze   aus  den  Entscheidungen  des  KOniglichen 

Oberverwaltungsgerichts.1) 

I.  Gemeindeabgaben  nnd  Geraeindelasten. 
Bejriff  iter  Betriehsstitte. 

Endurteil  (II.)  vom  1.  Oktober  1907,  Entschd.  Bd.51  S.  133. 
Kommunalabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893,  §  35. 
Betricbsstatte  ira  Sinne  des  §  35  des  Kommunalabgabengesetzes  ist 
ein  der  Verfttgung  des  Gewerbetreibenden  unterstehcnder  Raum,  wo,  als 
an  einera  festen  ortlichen  Mittelpunkte  der  Arbeitstatigkeit,  die  zu  dem 
gewerblichen  Unternehmen  gehorige  Arbeit  ganz  oder  teilweise  fortge- 
setzt  geleistet  wird. 


Verteilung  de»  gemeindesteuerpflichtigen  Einkommens  ayf  mehrere  steuerberechtlgten 

Gemeinden. 

Endurteil  (II.)  vom  7.  Januar  1907,  Entschd.  Bd.51  S.  147. 
Kommunalabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893,  §§  47,  73- 

Ein  Antrag  auf  Verteilung  des  gemeindesteuerpflichtigen  Einkom- 
mens aus  einem  gewerblichen  Unternehmen,  welches  sieh  tiber  mehrere 
Gemeinden  erstreckt,  kann  wirksam  erst  gestellt  werden,  wenn  der  An- 
tragsteller  von  me h re r en  Gemeinden  herangezogen  worden  ist.  Er 
kann  nicht  gegen  Gemeinden  gerichtct  werden,  von  denen  eine  Heran- 
ziehung  noch  nicht  erfolgt,  sondern  erst  zu  erwarten  ist.  Wird  ein  Au- 
trag  auf  Einbcziehung  in  das  Verteilungsverfahren  gegen  die  Gemeinde, 
welchc  zuletzt  herangezogen  hattc,  fristgerecht  gestellt,  so  hat  sich  die 
Verteilung  auf  alle  Gemeinden  zu  erstrecken,  welche  vorher  innerhalb 
des  schwebenden  BeschluB-  oder  Streitverfahrens  Steuerfordcrungen  er- 
hoben  hatten  und  gegen  welehe  vorher  von  dem  Steuerpflichtigen  ver- 
friihtc  oder  vcrspiltcte  Autrage  gestellt  worden  waren. 

Eine  Vereinbarung  tiber  den  Verteilungsmafistab  des  gemeinde- 
steuerpflichtigen Einkommens  aus  dem  Betriebe  einer  sich  tiber  mehrere 
preuBischen  Gemeinden  erstreckenden  Gewerbeunternehmung  kann  von 
dem  Steuerpflichtigen  nicht  mit  einer  einzelnen  Gemeinde,  sondern  nur 
mit  sflmtlichen  steuerberechtigten  Gemeinden  getroff'en  werden. 

Kanalisationsbeitrage. 

Endurteil  (II)  vom  5.  November  1907,  Archiv  fur  ICisenbahnwcsen  1908  S.  492. 

Wenn  die  Verpflichtung  zur  Entrichtung  von  Beitragen  zu  den  Kosten 
einer  stadtischen  Kanalisation  statutgemilC  bei  der  Errichtung  eines  Neu- 

*)  Fortsetzung  der  bisher  im  Archiv  fiir  EieenbaliDweaen  regelmflflig  ver- 
offentli  hten  gleichartigen  Zusammenstellungen.  Vgl.  zuletzt  Archiv  1908  S.  494  flf- 
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kflnnen  nar  solche  Strafienfronten  in  Betracht  gezogen  werden,  die  so  za 
den  Kanftlen  der  angrenzenden  StraJJen  liegen,  daC  von  ihnen  aus  die 
Entwfisserung  nach  diesen  Kanalen  bewirkt  werden  kann.  Es  kCnnen 
also  bei  der  Beitragserhebung  nur  diejenigen  Fronten  in  Betracht  kom- 
men,  von  denen  aus  ein  vor  ihnen  liegender  Strafienkanal  benutzt 
werden  kann. 


Endurteil  (II.)  vom  15.  Oktober  1907,  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1908  S.  977. 
Kommunalabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893,  §  24 d. 
Wcnn  die  Schienengleise  eincr  Eisenbahn  nicht  unmittelbar  auf  der 
Erdoberflachc  liegen,  sondern  auf  eincm  ubcr  der  Grundflachc  errichteten 
Bauwerke  (Viadukt)  ruhen  und  in  dem  Bauwcrke  Raume  geschaffen  oder 
von  dem  Grund  und  Boden  Flachen  freigelassen  sind,  welche  im  Ver- 
haltnis  zu  den  Glcisen  als  selbstandige  Nutzobjektc  erscheinen,  so  ist 
den  solchergestalt  geschaft'enen  „ViaduktbOgenu  die  Steuerfreiheit  aus 
§  24  d  des  Kommunalabgabengesetzes  (Freiheit  der  Schienenwege  der 
Eisenbahnen  von  Steuern  vora  Grundbesitz)  zu  versagen. 


II.  StraOen-  nnd  Wegebau. 
Aufgaben  der  Wegepolizeibehtfrden. 

Endurteil  (IV.)  vom  3.  Oktober  1907,  Entschd.  Bd.  51  S.  246. 
Zust&ndigkeitsgesotz  vom  1.  August  1883,  §  5G. 
Zu  den  Aufgaben  der  WcgcpolizeibehOrdc  gohOrt  es,  dafilr  zu  sorgen, 
daC  der  ordnungsmiiCigen  Unterhaltung  eines  Wcges  nicht  durch  Ver- 
anderungen  des  Zustandes  unter  der  Wegeoberflache  Schwierigkeiten 
bereitet  werden. 

Sind  die  zur  Unterhaltung  des  Fahrdarames  und  die  zur  Unterhaltung 
des  Bttrgersteiges  Verpflichteten  verschiedene  Personen,  so  ist  die  "Wege- 
polizeibehttrde  gegen  jedes  zweckwidrige  Ubergreifen  des  hinsichtlich 
des  Bttrgersteiges  Pflichtigen  in  den  Fahrdamm,  gegen  die  zweckwidrige 
Beeintrachtigung  der  Unterhaltung  des  letzteren  einzusehreiten  befugt; 
ihr  Vorgehen  wttrde  nach  §  56  des  Zustandigkeitsgesetzes  der  Nach* 
prufung  des  Verwaltungsrichters  unterliegen. 

Vorausleistungen  zum  Wegebau. 

Endurteil  (IV.)  vom  3.  Juni  1907,  PreuC.  Verw.-Bl.  XXIX  S.  538. 
Gesetz.  betreffend  Vorausleistungen  zum  Wegebau  vom  18.  August  1902. 
Nach  der  Absicht  des  Gesctzes  vom  18.  August  1902  ist  das  Eisen- 
bahntransportgewerbe   mit  Beitriigen  zur  Unterhaltung  ofFentlicher 


Digitized  by  Google 


image 
not 
available 


1274 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Bedlngungsweise  Genehmigung  materiel!  unstatthafter  baullcher  Anlagen. 

Endurteil  (VIII.)  vom  19.  April  1907,  Entschd.  Bd.  61  S.  387. 

VerstOfit  eiue  genehmigungspflichtige  bauliche  Anlage  gegen  zwin- 
gende  Vorschriften  des  materiellen  Baurechts,  so  ist  die  Bau- 
polizeibehorde  nicht  befugt,  sie  auch  nur  bedingungsweise  zu  genehmigen. 
Sio  mufl  daher,  wenn  die  Anlage  bereits  hergestellt  ist  und  die  Genehmi- 
gung dazu  nachtr&glich  beantragt  wird,  die  Genehmigung  versagen. 


Kostenlos  hergestellte  Bauwerke. 

Endurteil  (VIII.)  vom  3.  Mai  1907,  PreuB.  Verw.-Bl.  XXIX  S.854. 

Bei  einem  konsenslos  hergestellten  Bauwerke  ist  ein  von  der  Polizei- 
behOrde  abzustellender  Zustand  erst  dann  vorhanden,  wenn  der  Bau 
gegen  das  bestehende  Offentliche  Recht  vorstafit  Der  Mangel 
der  Einholung  der  Genehmigung  einer  baulichen  Anlage  rechtfertigt  an 
sich  keineswegs  die  Forderung  ihrer  Beseitigung.  Auch  dart  die  Polizei- 
behorde  nicht  willkurlich  die  Beseitigung  oder  Anderung  des  beanstan- 
deten  Bauwerks  fordern. 


IV.  Andere  Entscheidungen. 

Befugni9se  der  Polizeibehtfrde  bei  Streitigkeiten  zwischen  einem  Klelnbahnunternehmer  und 
den  Eigentiimern  der  vom  Bahnbau  beriihrten  GrundstUcke. 

Endurteil  (IV.)  vom  8.  Juni  1907,  Entschd.  Bd.  51  S.  403. 

Wenn  ein  Grnndeigcntumer  die  Erlaubnis  zur  sofortigen  Inanspruch- 
nahme  seines  Grundbesitzes  zum  Bau  einer  Kleinbahn  erteilt  hat,  nachher 
aber  die  Fortftthrung  des  Bahnbaues  dadurch  unmttglich  macht,  daB  er 
cin  in  unmittelbarer  Nilhc  ilber  dem  Bahnkflrpcr  angebrachtcs  Hindernis 
(Drahtscilbahn)  zu  beseitigen  sich  weigert,  so  ist  es  nicht  Aufgabe  der 
Polizei,  dem  Unternehmer  durch  polizeiliches  Einschreiten  gegen  den 
Grundeigen ttlmer  zur  Beseitigung  des  Uindernisses  zu  verhelfen.  Den 
zwischen  den  Kleinbahnuntemehniern  und  den  beteiligtcn  Grundbesitzern 
getroffenen  privatrechtlichen  Abmachungen  ist  eine  tiber  diejenige  ander- 
weitiger  Privatvertrftge  hinausgehende  Bedeutung  gesetzlich  nicht  beige- 
legt  worden.  Die  Entsclioidnng  tiber  die  daraus  entstehenden  privatrecht- 
lichen Streitigkeiten  steht  lediglich  den  ordentlichen  Gerichten  zu,  die 
gcgebencnfalls  auf  Anrufen  einer  der  Parteien  eine  vorlftufigc  Regelung 
im  Wege  einer  einstweiligen  Verfttgung  vornehmen  kOnnen. 
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Konflikte. 

Endurteil  (I.)  vom  25.  Oktober  1907,  Preufi.  Verw.Bl.  XXIX  S.  534. 

Gesetz,  betr.  die  Konflikte  bei  gericbtlicher  Verfolgung  wegen  Amts-  und  Dienst- 

handlungen,  vom  13.  Februar  1864. 

Nach  feststehenden  GrundsAtzen  kann  im  Konfliktsverfahren  nach 
Mafigabe  des  Gesetzes  vom  13.  Februar  1854  eine  angefochtene  Amts- 
handlung  nur  dann  als  rechtlich  zulftssig  befunden  werden,  wenn  die  tat- 
sachlichen  Voraussetzungen  hierfur  auBer  Zweifel  gestellt  sind,  wfthrend 
in  zweifel haf ten  Fallen  der  Reehtsweg  zuzulassen  ist.  Wenn  sonach 
in  den  letzteren  Fallen  der  Konttikt  filr  unbegrtindet  erkliirt  wird,  so  ist 
dadurch  dem  beteiligten  Beamten  nicht  benoraraen,  in  dem  fortzusetzen- 
den  gerichtlichen  Verfahren  den  Nachweis  seiner  Schuldlosigkeit  zu  fiihren. 


Gesetz  gebung. 
Deutsches  Reich.    Bekanntmachungen  des  Reichskanzlers: 

Vom  25.  Mai  1908,  betr.  die  Bestimmungen  tiber  die  zollsichere  Ein- 
richtung  der  Eisenbahnwagen  im  internationalen  Vcrkehrc. 
(Eisenbahn-Vcrordnungsblatt  S.  181.   Z.-Bl.  f.  d.  D.  R.  S.  210.) 

Vom  29.  Mai  und  20.  Juli  1908,  betr.  Anderung  der  Anlage  B  zur 
Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnuugsblatt  S.  184  und  287.   R.-G.-Bl.  S.  256  und  477.) 

Vom  25.  Mai  1908,  betr.  die  Bestimmungen  uber  die  technische  Ein- 
heit  im  Eisenbahnwesen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblntt  S.  189.   R.-G.-Bl.  S.  362.) 

Vom  27.  Juni  1908,  betr.  die  AuBerkurssctzung  der  Funfzigpfennig- 
stucke  der  alteren  Geprftgeformen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  215.  R.-G.-BI.  S.  464.) 

Vom  30.  Juni  1908,  betr.  die  Vercinbarung  leichterer  Vorschriften  filr 
den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands  und  Luxemburgs. 

(Eisenbahn-VerordnungBblatt  S.  216.   R.-G.-B1.  S.  467.) 

Vom  1.  Juli  1908,  betr.  Abrechnungsstellen  im  Scheckverkehre. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  216.  R.-G.-B1.  S.  467.) 

Vom  29.  Juli  1908,  betr.  die  Anzeigepflicht  fur  die  als  Influenza  der 
Pferde  bezeichneten  Krankheiten. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  237.  R.-G.-B1.  S.  479.) 
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Bekanntmachung  des  Reichs  •  Eisenbahnamts : 

Vom  3.  Juni  1908,  betr.  die  Beforderung  von  Metallpatronen  fur 
Feldgeschtttze. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  200.   R.-G.-B1.  S.  376  ) 


PreuBen.    Genehmigungsurkunde  vom  31.  Juli  1908,  betr.  Ausgabe 
von  1  500  000  M  zu  4  vom  Hundert  verzinslicher  Schuldverschrei- 
bungen  auf  den  Inhaber  durch  die  Elrashorn-Barmstedt-Oldesloer 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft,  Ausgabe  vom  Jahre  1908. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  229.) 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten: 

Vom  23.  Juni  1908,  betr.  hessische  Beamtenstellen  des  Ge 
meinschaftsdienstes  

Vom  25.  Juni  1908,  betr.  Anderungcn  bei  den  Eisenbahn- 
Betriebs-  und  Verkehrsinspektionen  200 

Vom  26.  Juni  1908,  betr.  Anrechnung  praktiseher  Vorberei- 
tung  als  pensionsffthige  Dienstzeit  201 

Vom  1.  Juli  1908,  betr.  Abandoning  der  Telegraphenordnung 
fttr  das  Deutsche  Reich  vom  Hi.  Juni  1904    203 

Vom  17.  Juli  1908,  betr.  Tarifbestimmungen  fur  Saatgut  .    .  223 

Vom  30.  Juli  1908,  betr.  Kleiderkassenordnung  238 

Hessen.  Gesetz  vom  14.  Mai  1908  uber  die  Abanderung  des  Gesetzes, 
die  Ruhegehaltsverhiiltnisse  und  die  Versorgung  der  Hinterblie- 
benen  der  im  Hessiseh-I'reuBischmi  Gemeinschaftsdienst  ange- 
stellten  Staatseisenbahnbeamten  bctrcffend,  vom  20.  Marz  1H97 
(Reg.-Bl.  No.  9  S.  25)  und  des  Gesetzes,  anderweitige  Bemessung 
der  Bezilge  fttr  die  Hinterbliebenen  der  im  IIcssisch-I'reuBischen 
Gemeinschaftsdienst  angestellten  Staatseisenbahnbeamten  betref- 
fend,  vom  21.  April  1898  (Rcg.-BI.  No.  16  S.  245). 
(Eisenbahn-Verordnuugablntt  S.  211) 
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Helgien.  Abkommen  vom  30.  Oktober  1907  zwischen  Belgien  und 
Frankreich  tlber  die  Regelung  des  Betriebs  auf  der  Eisenbahn 
von  Hazebrouck  nach  der  belgischen  Grenze.1) 

(Veroffentlicht  im  Monlteur  Beige  No.  37  vom  6.  Februar  1906  S.  641.) 


Frankreich.    Gesetz  vom  13.  Marz  1908,  betr.  den  Ruckkauf  des 
Netzes  der  Westbahngesellschaft. 

(Veroffentlicht  im  Journal  offlciel  de  la  Republique  francaise  No.  191 
vom  15./16.  Juli  1908,  S.  4910.) 

Artikel  1. 

Der  Minister  der  6ffentlichen  Arbeiten  wird  ermachtigf,  den  Ruckkauf  des 
Netzes  der  Westbahngesellschaft  zu  betreiben. 

Artikel  2. 

Die  Organisation  und  Verwaltung  des  Netzes  wird  durch  ein  besondere* 
Gesetz  geregelt  werden. 

Die  finanziellen  Maflnahmen  zur  Deckung  aller  mit  dem  Ruckkauf  und  dem 
Betrieb  des  Netzes  bis  zum  Tage  der  Veroffentlichung  dieses  besonderen  Gesetzes 
verbundenen  Ausgaben  werden,  ebenso  wie  die  allgemeinen  Bestimmungen  uber 
die  vorl&uflge  Verwaltung,  durch  ein  Gesetz  festgesetzt  werden. 

Das  gegenw&rtige,  vom  Senat  und  der  Abgeordnetenkammer  beratene  und 
angenommene  Gesetz,  wird  als  Staatsgesetz  ausgefuhrt  werden. 


Gesetz  vom  16.  Juli  1908,  betr.  Gemeinnutzigkeitserklfirung  einer 
Eisenbahn  mit  1  m  Spurweite  von  Confolens  nach  Bellac. 

(VerSffentlicht  im  Journal  offlciel  de  la  Republique  francalse  No.  194 
vom  19.  Juli  1908,  S.  6094) 


Gesetz  vom  16.  Juli  1908,  betr.  Gemeinnutzigkeitserkl&rung  einer 
Eisenbahn  in  Algier  von  Beni-Saf  nach  Tlemcen. 

(Veroffentlicht  im  Journal  offlciel  de  la  Republique  francaise  No.  194 
vom  19.  Juli  1908,  S.  6095.) 


Gesetz  voin  17.  Juli  1008,  betr.  Gemeinnutzigkeitserkl&rung  von 
Hauptbahnen  von  Auch  nach  Lannemezan,  von  Castelnan-Magnoac 
nach  Tarbes  und  von  Arreau  nach  Saint- Lary  so  wie  einer  hydro- 
elektrischen   Kraftanlage  filr  den  Betrieb  verschiedener  Eisen- 


h  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1908  S.  51-2. 
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§6. 

Von  Amtswegen  sind  Mitglieder  des  Kommunlkationsrates: 

a)  die  Chefs  und  Leiter  jeuer  Fachabteilungen  und  Sektionen  des  Handels* 
ministeriums,  in  welchen  Eisenbahn-,  Schiffahrts-,  Post-  und  Telegrapher). 
Telephon-,  Straflen-,  Gewerbe-  und  Handelsangelegenheiten  verbandelt 
werden; 

b)  der  Chef  des  k.  ung.  Eisenbabn-  und  Schiffahrts-Oberinspektorates,  der 
President  und  die  Direktoren  der  k.  ung.  Staatseisenbahnen,  die  Direk- 
toren  des  k.  ung.  statistischen  Zentralamtes  und  des  Zagraber  statistischen 
Landesamtes ; 

c)  der  Chef  der  Landeswasserbaudirektion; 

d)  je  ein  Vertreter  der  vom  Handelsminister  bezeichneten  bedeutenderen 
vaterlandischen  Koininunikationsunternehmungen,  beziehungsweise  dereu 
Stellvertreter. 

§6. 

Die  im  Wege  der  Wahl  und  Ernennung  erlangte  Betrauung  lautet  auf  funf 
Jnhre,  erlischt  jedoch  auch  fruher,  wenn  daB  gewahlte  Mitglied  bei  der  delegieren- 
don  Handels-  uud  Gewerbekammer,  Genossenschaft  oder  Unternehmuog  seiue 
Mitgliedscbaft  odcr  Stelle  verliert,  beziehungswel.se  wenn  das  durch  eines  der 
HAaser  des  Reichstages  gewahlte  Mitglied  aufhort,  Mitglied  des  betreffenden 
Hauses  zu  sein. 

An  Stelle  des  in  der  Zwischenzeit  ausgeschiedenen  Mitgliedes  ist  ein  andero* 
Mitglied  zu  wahlen,  beziehungsweise  zu  ernennen;  die  Betrauung  desselben  dauert 
jedoch  nur  bis  zum  Ablauf  der  Betrauung  der  iibrigen  Mitglieder. 

Bei  Auflosung  oder  Schliefiung  des  Reichstages  dauert  die  Betrauung  der 
durch  das  Abgeordnetenhaus  und  das  Magnatenhaus  gewfthlten  Mitglieder  so 
lauge,  bis  das  betreffende  Haus  des  neu  zusammentretenden  Reichstages  die 
Neuwahl  der  Mitglieder  des  Rates  vornimmt. 

§7. 

Die  Organe  des  Landeskomraunikationsrates  sind:  die  Sektionen,  die  Tarif- 
kominission  und  die  Plenarsitzung. 

Die  Plenarsitzung  bestoht  aus  satntlichen  gewahlten,  ernannten  und  Exoffo- 
Mitgliedern. 

Der  Landc.skommunikatiousrat  besteht  aus  den  Eisenbahn-,  Schiffahrts-,  Post- 
und  Telegraphen-  und  Straftensektioneu. 

Die  gewahlten  und  ernannten  Mitglieder  werden  in  die  einzelnen  Sektionen 
gt'inaC  dem  in  der  Geschaf  tsordnung  festgcstellten  Zahlenverhaltnis  vom  Handel*- 
minister  eingeteilt.  Jedcs  Mitglied  ist  tnindestcns  in  eine  Sektion  einzuteilen. 

Die  Prasidentcu  und  VizeprJlsidenten  der  Sektionen  erncnnt  der  Handel? 
minister.   Die  Giiltigkeit  dor  durch  die  Ernennung  erlangten  Betrauung  dauen 
so  lange,  als  der  President,  beziehungsweise  Vizeprasident  der  betreffenden  Sektiot 
Mitglied  des  Landeskonimunikationsrates  ist. 

§  a 

Die  Tarifkommission  ist  das  begutachtende  Organ  des  Ministers  in  Eisen- 
bahn- und  Scliittahrts-Tarifangelcgenheiten  und  ist  berufen,  die  Tarif-,  Verkehrs- 
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Die  Exoffo  -  Mitglieder  des  Landeskommunikationsrates  kdnnen  an  alien 
Sitzungen  der  Organe  des  Rates  teilnehraen,  in  welchen  Angelegenheiten  ver- 
handelt  werden,  die  den  Geschaftskreis  der  betreffenden  Sektion  oder  des  be- 
treffeudon  Amtes,  beziehungsweise  der  durch  die  betreffenden  Kommunikations- 
unternehmungen  vertretenen  Kommunikationszweige  beriihren. 

Der  Handelsmi (lister  kann  zu  den  Sitzungen  des  Rates  auGer  den  Exofto- 
Mitgliedern  je  nach  Bedarf  auch  andere  ihm  unterstehende  Beam  ten  beordetn. 

In  den  Sitzungen  der  Sektiouen,  sowie  der  Tarifkommission  und  in  der 
Plenarsitzung  baben  nur  die  gewahlten  und  ernannten  Mitglieder  Stimmrecht. 
wahrcnd  die  Exoffo-Mitglicder,  sowie  die  von  Fall  zu  Fall  beorderten  Beam  ten 
und  zugezogenen  Sachverstandigen  (§  16)  nur  an  den  Beratungen  teilnehmen 
durfen. 

§  14. 

Jedes  Mitglied  des  Landeskommunikationsrates  ist  verpflichtet,  seiner  Ein- 
teilung  gem&C  an  den  Sitzungen  der  Tarifkommission  und  der  Sektionen,  b<  - 
ziehungswei.se  an  der  Plenarsitzung  teilzunehmen. 

Wcnn  ein  gewahltes  oder  ernanntes  Mitglied  von  funf  nacheinander  folgen- 
den  Sitzungen  unmotiviert  fcrnbleibt,  ist  desscn  Stelle  als  trledigt  zu  betrachten, 
und  vorfiigt  der  Handelsminister  betreffs  Besetzuug  der  Stelle. 

Die  Stelle  der  Mitglieder  ist  eine  Ehrenstelle. 

§  16. 

Referent  der  Sektionen  und  der  Plenarsitzung  des  Landeskommunikation^- 
rates  ist  in  der  Regel  das  hierfdr  designiortc  Mitglied  der  kompetenten  Fach- 
abteilung  oder  Sektion  des  Handelsministeriums. 

Jedoch  kdnnen  die  Sektionen  auch  aus  ihrer  eigenen  Mitte  einen  Referenten 
wahlen,  weleher  in  diosem  Falle  die  Angel egenheit,  insofern  dieselbc  auch  vor 
die  Plenarsitzung  gewieseu  worden  ist,  dort  ebenfalls  vortrllgt. 

§  16. 

Die  Sitzungen  der  Sektionen,  der  Tarifkommission,  sowie  die  Plenarsitzungen 
des  Landeskomuiunikationsrates  sind  nieht  offentlich. 

Zu  den  SiUungen  der  Sektionen  und  der  Tarifkommission,  sowie  zur  Plenar- 
sitzung kann  der  President  des  Rates  auch  auGerhalb  d«  s  Rates  stehende  Sach- 
verstandige  zuzieheu. 

§  17. 

Samtliche  Kanzleiagenden  des  Landeskommunikationsrates  versieht  das 
Handelsministerium,  und  belasten  die  diesbezugliehen  Kosten  das  Hande^- 
portefeuille. 

§  18. 

Die  Organisation  und  Wirksamkeit  der  Sektionen,  der  Tarifkommission  un<l 
der  Plenarsitzung  werden  iibrigens  in  der  GeschUftsordining  bestimmt,  welche 
der  Handelsministvr  im  Verordnungswege  feststellt. 

§  19. 

Der  Landeskommunikationsrat  kann  mit  Behorden  und  Privatcn  nur  im 
Wege  des  Handolsministers  verkehren. 
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Die  in  Punkt  4,  5  uud  6  genannten  Summon  werden  im  Jahre  1908  ange- 
wiesen. 

Schweden.     ErlaB  des   Ktinigs    an   die  Eisenbahnverwaltung  vom 

1.  November  1907,  betr.  die  Errichtung  eines  Eiscnbahnrats. 

Vom  Jahre  1908  ab  bis  auf  weiteres  wird  ein  Eisenbahnrat  nach  folgenden 
Bestimmungen  errichtet: 

1.  Der  Eisenbahnrat  hat  die  Aufgabc,  sieh  zu  den  ihm  vorgelegten  Fragen 
iiber  die  Beziehungen  zwischen  den  Staatseisenbahnen  und  dem  Publikum  oder 
den  mit  ihnen  im  Verkebr  stehenden  Eisenbahnen  gutachtlich  zu  aufiern,  wie 
auch  selbstandig  Vorschlage  zu  machen  in  Fragen,  die  hiennit  in  Zusammenhang 
stehen. 

2.  Der  Eisenbahnrat  besteht  aus  dem  Generaldirektor  und  Chef  der  Staats- 
eisenbahnen oder  seinem  Vertreter  als  Vorsitzenden  nnd  25  Mitgliedern,  die  auf 
3  Jahre  gewahlt  werden. 

3.  Von  den  Mitgliedern  werden  fiinf,  die  die  tinanziellen  Interessen  des 
Staates  wahrnehmen  sollen,  vom  Konig  ernannt,  weiter  werden  funf  zur  Ver- 
tretung  der  Landwirtschaft  von  dem  Vorstand  der  Haushaltungsgesellschaft  und 
fiinf  zur  Vertretung  des  Bergbaus  und  der  Forstwirtschaft  von  Bevollmuchtigten 
des  Eisenkontors  gewahlt.  Von  den  iibrigen  zehn  Mitgliedern,  die  die  Industrie, 
den  Handel  und  die  SchifTahrt  vertreten  sollen,  werden  fiinf  von  den  Stadtver- 
ordneten  der  Stftdte  Stockholm,  Gtiteborg,  Malm6,  Norrkoping  und  Sundsvall  ge- 
wahlt, und  zwar  von  don  Stadtverordneten  jeder  dieser  Stttdte  eins,  wahrend  funf 
Mitglieder  von  den  Vereinen  und  Eorporationen  gewahlt  werden,  die  der  Konig 
jedesmal,  wenn  die  Wahl  von  Mitgliedern  zum  Eisenbahnrat  stattflnden  soil,  zur 
Wahrnehmung  dor  Interessen  gewisser  Erwerbszweige  bestimmt. 

4.  Stirbt  ein  Mitglied  vor  Ablauf  der  3  Jahre,  so  wird  ein  neues  Mitglied 
in  gleicher  Weise  und  fiir  die  Zeit  gewahlt,  die  von  der  Wahlperiode  des  ver- 
storbenen  Mitglieds  noch  verblieben  1st. 

5.  Der  Eisenbahnrat  wahlt  aus  seiner  Mitte  den  stelivertretenden  Vor- 
sitzenden. 

6.  Der  Vorsitzende  hat  eine  beratende  Stimme.  An  der  BeschluQfassung 
ist  er  nicht  beteiligt. 

7.  Der  Eisenbahnrat  tritt  auf  Berufung  des  Konigs  zusammen,  so  oft  dies 
fiir  notig  erachtet  wird. 

8.  Der  Oberdirektor  dor  Staatseisenbahnen  und  dessen  Stellvertreter,  die 
Ei8enbahnbevollmachtigten  und  die  Bureaudirektoren  des  Verkehrsbureaus,  des 
Fahrplanbureaus,  des  Personentarifbureaus  so  wie  des  Bureaus  fiir  die  inl&ndi- 
schen  und  ausiandischen  Giitertarife  haben  den  Verhandlungen  des  Eisenbahnrats 
beizuwohnen. 

9.  Fiinf  von  dem  schwedischen  Eisenbahnverein  gewfthlte  Vertreter  der 
Privatbahnen  haben  den  Verhandlungen  des  Eisenbahnrats  mit  beratender  Stimme 
heizuwohnen. 

10.  Der  Eisenbahnrat  hat  in  Fallen,  in  denen  er  dies  fiir  n8tig  halt,  Sach- 
verstandige  auCerhalb  des  Rates  zuzuziehen  oder  auch  in  anderer  Weise  Gut- 
achten  von  ihnen  einzuholen. 
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b)  die  Wahlmanner  nehmen  die  Wahl  der  fiinf  Mitglieder  vor  dem  Vor- 
sitzenden  dee  Kommerzkollegiums  vor,  der  als  Wahlvorsti'her  Zeit  and 
Ort  fur  die  Abhaltung  der  Wahl  festsetzt; 

c)  von  den  fiinf  Mitgliedern  soli  mindestens  eins  ein  Industrieller  sein, 
mindestens  eins  das  Handelsgewerbe  ausiiben  und  mindestens  eins 
Reedcrei  betreiben; 

d)  durch  die  Wahl  entstandene  Kosten  sind  von  den  beteiligten  K6rper- 
scbaften  und  Vereinen  zu  tragen; 

e)  nftbere  Bestimmungen  uber  die  Wahl  werden  von  dem  WaJi Ivors teher 
erlassen. 

Hritisch-Ostindien.    Bestimmungen  ubcr  die  Befttrderung  und  Einfuhr 
von  Sprengstoffen  vom  31.  Mai  1907. 

(VerOffentlicht  in  der  Gazette  of  India  vom  1.  Juoi  1907,  S.  406  ff.) 
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wirkung  der  staatlichen  Aufsichtsbehorden  moglich,  und  diese  erteilen  ihrc 
Gcnchniigung  nur  dann,  wenn  sachlichc  Grande  filr  die  Ausgabe  neuer 
Werte  vorliegen  —  Erweiterung  des  Unternehraens,  Beschaffung  neuer 
Betriebsmittel,  Bau  von  Bahnhofen  u.  dgl. 

Daggett  gibt  in  den  ersten  8  Kapiteln  seines  Buchs  eingehende 
Darstellungen  der  Finanzgeschichtc  von  sieben  der  groBen  Eisenbahnen 
der  Vereinigten  Staaten,  bei  denen  alien  wiederholt  Sanierungen  erforder- 
lich  geworden  sind.  Es  sind  dies  die  Baltimore  and  Ohio,  die  Erie,  die 
Philadelphia  and  Reading  (der  zwei  Kapitel  gewidmet  sind),  die  Southern, 
die  Atchison,  Topeka  and  Santa  Fe,  die  Union  Pacific  und  die  Northern 
Pacific  Eisenbahn.  Wie  eine  Eisenbahn  zum  Zweck  der  scheinbarcn  Ver- 
rainderung  ihrer  Ertrage  verwassert  und  damit  aus  einem  guten  in  ein 
unsicheres  Unternehmen  verwandelt  wurde,  davon  wird  ein  klassisehes 
Beispiel  in  dem  9.  Kapitel  mitgetcilt,  in  dem  der  Vertasser  die  Geschichto 
der  Rock  Islandbahn  erzflhlt.  Ein  letztes  Kapitel  enthalt  SchluGbetrach- 
tungen.  Der  Verfasser  stellt  —  auf  der  Grundlage  der  geschildcrten  tat- 
Baehlichen  Vorgange  —  den  Begriff  der  Reorganisation  fest,  erortert  die 
Grlinde,  die  zur  Reorganisation  ftthren  und  prUft  weiterhin,  wie  —  uach 
den  vorliegenden  Erfahrungen  —  eine  Reorganisation  am  zweckiu&liigsten 
und  unter  Verraeidung  einer  allzugrofien  Schadigung  der  Leidtragenden, 
sowie  unter  gerechter  Verteilung  der  notwendigen  Opfer  durchgefiihrt 
werden  kann.  Das  Buch  schlieCt  mit  einem  Verzeichnis  der  benutzten 
Quellen  und  einem  ausfiihrlichen  alphabetischen  Sachregister. 

Der  groGte  und  wertvollste  Teil  des  vorliegenden  Werkes  sind  die 
Darstellungen  aus  der  Entwicklungsgeschichte  der  grofien  amerikanischen 
Bahnen.  Der  Verfasser  gewilhrt  tins  hier  einen  tiefen  Einblick  in  das 
Wirtschaftsleben  der  Vereinigten  Staaten,  er  leuchtet  unter  Benutzung 
der  besten  und  zuverliissigsten  Quellen  in  alle  Ecken  und  Winkel  der 
verzwickten  Gebiiude  hinein,  die  ein  Eiaenbahnsystem  in  den  Vereinigten 
Staaten  genannt  werden.  Sein  alleiniges  Bestreben  ist,  die  reine  Wahrheii 
zu  crforschen  und  darzustellen,  er  lillit  sich  nicht  durch  einen  —  falschen 
—  Patriotismus  bestimmen,  die  vielen,  schr  hiiClichen  Vorgange  zu  ver- 
schleiem,  die  er  aus  der  Geschichte  der  amerikanischen  Eisenbahnen 
mitteilen  muC.  Denn  schOn  sind  die  Dinge  nicht,  die  wir  da  erfahren. 
Grundung  der  Eisenbahnen  mit  unzureichenden  Mitteln,  Aufbringung  der 
Baugelder  unter  Tausehung  der  Geldgeber,  Verschleicrung  der  wirtschart- 
lichen  Lage  und  der  finanziellen  VerhRltnisse  unter  Falschung  der  Bticher, 
Verwendung  der  Eisenbahnpapiere  zu  den  gewagtesten  Borsenspekula 
tionen.  rttcksichtslose,  brutale  Sclnidigung  der  gutglaubigen  Aktionftre  und 
Obligationare  usw.  Und  dann  die  sich  immer  wiederholenden  Zahlungs- 
einstcllungen  und  Bankerotte  von  Unternehmungen,  deren  erste  Aufgabe 
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es  doch  sein  sollte,  dem  allgemeinen  Offentlichen  Verkehr  zu  dienen. 
Nur  vereinzelte  Lichtpunkte  erscheinen  in  diesem  Bilde,  z.  B.  die  Reor- 
ganisation der  Union  Paciftcbahn  durch  Charles  Francis  Adams  jr.,  die 
beweist,  daC  man  einem  heruntergewirtschafteten  Unternehmen  auch  mit 
ehrlichen  Mitteln  anf  die  Beine  helfon  kann.  Es  kann  nicht  Aufgabe  einer 
Besprechnng  sein,  die  Geschichten  der  amerikanischen  Bahnen,  die  uns 
hier  dargeboten  werden,  naehzuerzahlen.  Aber  wer  sich  mit  den  Eiscn- 
bahnen  der  Vereinigten  Staaten  beschaftigen  will,  filr  den  ist  dies  neue 
Buch  eine  unentbehrlichc  Quelle,  zumal  nicht  daran  gezweifelt  werden 
kann,  dali  die  mitgeteilten  tatsachlichen  Vorgange  durchaus  wahrheits- 
gemftG  dargestellt  sind.  Bei  zwei  Eisenbahnen,  der  Union  Pacific  und  der 
Northern  Pacific,  mit  deren  Entwicklungsgeschichte  ich  mich  selbst  fruher 
eingehend  beschaftigt  habe,  konnte  ich  dies  nachprufen. 

Der  Zweck  des  Verfassers  ist  nicht  allein  eine  wissenschaftliche 
Untersuchung.  Er  ist  auch  insofern  ein  praktischer,  als  der  Verfasser  an- 
nimmt.  daB  bei  der  bevorstehenden  Reorganisation  einer  Reihe  von  Eisen- 
bahnen, die  infolge  der  Krisis  im  Herbst  1907  ihre  Zahlungen  eingcstellt 
haben,  die  Erfahrungen  der  friiheren  Zeiten  bei  den  Reorganisationen  der 
Jahre  1893  bis  1899  verwertet  werden  kOnnen.  Wir  hflren  von  ihm,  dali, 
nachdera  seit  1900  die  Eisenbahnbankerotte  sich  stark  vermindert  hatten  — 
die  Zahlen  dariiber  sind  den  Lesern  des  Archivs  bekannt  —  in  den  ersten 
10  Wochen  des  Jahres  1908  wiederum  Eisenbahnen  in  einer  Liinge  von 
beinahe  (>  000  Meilen  und  mit  einem  Anlagekapital  von  fast  einer  Milliarde 
Dollars  ihre  Zahlungen  haben  einstellen  milsscn.  Ob  sich  diese  lloffnung 
des  Verfassers,  dali  die  zukttnftigen  Reorganisatoren  dieser  Unternehmungen 
aus  der  Vergangenheit  ihre  Lehre  Ziehen  werden,  erfilllt,  scheint  mir 
zweifelhaft.  Dcnn  einmal  ist  von  den  mitgeteilten  Reorganisationen  eine 
jede  besonders  geartet,  wenn  auch  alle  manche  iihnlichen  Zttge  aufweisen. 
Und  dann  ist  es  eine  eigene  Erfahrung,  daB  geschaftliche  Unternehmungen 
nur  sehr  selten  sich  genoigt  zeigen,  aus  der  Vergangenheit  zu  lemen. 
Indessen,  auch  wenn  sieh  der  Verfasser  hier  tauseht,  so  haben  seine 
zu8ammenfassenden  Betrachtungen  doch  auch  fur  das  Verstflndnis  der 
erOrterten  Fragen  unzweifelhaft  ihren  Wert,  und  fttr  den  Lescr  ist  es  sehr 
erwunscht,  daC  der  Gesamtinhalt  des  Buches  hier  noch  einmal  vor  seinem 
geistigen  Auge  vorilberzieht. 

Hiernach  braucht  nicht  noch  besonders  versichert  zu  werden,  dali 
dieses  neue  und  z.  T.  geradezu  spannend  geschriebene  amerikanische 
Buch  die  ernsteste  Beachtung  und  die  weiteste  Verbreitung  verdient. 

A.  v.  (I.  L. 
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Stillich,  Dr.  Oskar,  Dozent  an  der  Humboldt -Akademie  und  Gerke, 
Arthur,  Diplom-Bergingenieur.  Kohlenbergwerk.  Eine  Mono- 
graphic. Mit  56  Abbildungen  nach  Aufnahmen  von  Max  Steckel. 

Stillich,  Dr.  Oskar  und  Stendel,  H.,  Ingenieur,  Assistent  an  der  Kgl. 
Technischen  Hochschule  zu  Charlottenburg.  Eisenhfltte.  Eine 
Monographic  Mit  62  Abbildungen  meist  nach  Aufnahmen  von 
Max  Steckel. 

Leipzig.    R.  VoigtMnders  Verlag.    Preis  je  4  M. 

Die  beiden  angezeigten  Bttcher  wcisen  die  gloiche  Behandlung  des 
Stoffes  auf.  In  dem  ersten  „VolkswirtschaftlichcsM  tiberschriebenen  Teilc 
enirtert  der  an  erster  Stelle  genannte  Verfasser  die  Bedeutung  der  Stein- 
kohle1)  und  des  Eisens  fur  das  dcutsche  Wirtschaftsleben.  Der  zweite 
Teil  enthfilt  zahlreiche  nach  photographischcn  Aufnahmen  gefertigte  Ab- 
bildungen, die  die  Gewinnung  der  Steinkohle  sowie  die  Gewinnung  und 
weitere  Verarbeitung  des  Eisens  vcranschaulichen.  Diesen  Abbildungen 
sind  Erlilutcrungen  der  an  zweiter  Stelle  genannten  Verfasser  beigegeben. 

„Ein  kundigcr  Volkswirtschaftler  zeigt  zunHchst  in  flttssiger,  leicht 
versUindlicher  Darlegung  die  Bedeutung  jeder  der  beiden  Industrien  fur 
das  Leben  und  den  Haushalt  der  Nation,"  so  hciCt  es  in  der  Anzeige  des 
Verlegers.  Leider  kann  ich  dieses  gttnstige  Urteil  nicht  vollst&ndig  teilen. 
Im  allgemeinen  wird  freilich  all  der  Stoff  gcbracht,  den  man  in  einer 
nicht  nur  fttr  den  Fachmann  bestimmten,  sondern  sich  an  einen  grOBeren 
Leserkreis  wendenden  Darstellung  erwarten  darf.  Aber  es  fehlt  an  eincr 
klaren  Gliederung  des  Stoffes,  die  dem  Leser  das  Verstiindnis  erleichtert. 
Bei  einer  sich  tiber  einige  drciBig  Sciten  erstreckenden  Darstellung  h&tte 
doch  dem  Lcser  anch  iiuCerlich  erkennbar  gemacht  werden  sollen,  was 
ihm  alles  mitgeteilt  werden  soil.  —  Auch  in  stilistischer  Bcziehung  lassen 
die  ersten  Abschnitte  viel  zu  wiinschen  iibrig.  (Erwtthnt  sei  nur  „die 
arbeitsteilige  Struktur  der  Belegschaft  auf  den  Kohlengruben:"  S.  19  des 
Kohlcnbergwerks.)  Weit  schlimmer  aber  ist  es,  dall  sich  in  dem  Zahlen- 
material  zum  Teil  crhebliche  Fehler  flnden.  Auch  den  eigenen  Aus- 
fiihrungen  des  Verfassers  wird  man  nicht  Uberall  beitreten  konnen.  Die 
Berechtigung  dieser  Ausstellungen  mag  an  wenigen  Beispielen  nachge- 
wiescn  werden. 

Auf  Seite  7  der  Abhandlung  ttber  den  Kohlenbergbau  gibt  der  Ver- 
fasser die  gesamte  Kohlenerzcugung  der  Welt  fur  das  Jahr  1905  mit 
920  Millionen  Tonnen  an,  von  denen  36,8%  in  den  Vereinigten  Staaten 

i)  Der  Titel  des  Buches  hatte  besser  gelautet:  .Steinkohlenbergwerk",  da 
nur  die  Steinkohle,  nicht  aueh  die  Braunkohle  behandelt  wird. 
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Zeit  der  Pharaonen  vorgekommcn.  Fttr  das  deutsche  Wirtschaftsleben 
der  letzten  Zeit  scheint  es  mir  aber  besonders  kennzeichnend  za  sein, 
daB  bci  dem  Wechsel  der  fetten  und  der  mageren  Jahre  die  wirtschaft- 
lichen  Rttckschliige  nicht  raehr  so  verheerende  Wirkungen  im  Gefolge 
haben,  wie  noch  1873,  daB  die  ganz  schroffen  Wechsel  der  Konjunktur, 
die  Jahre  der  schweren  Krisen  fehlen.  — 

Auf  Seite  4  der  „Eisenhttttew  finden  sich  Angaben  ttber  die  Stahl- 
produktion  der  Welt  und  insbesondere  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika,  Deutschlands  und  GroBbritanniens.  „Daraus  ergibt  sich"  —  fahrt 
der  Verfasser  dann  fort  —  „daB  ebenso  wie  in  der  Roheisenerzeugung 
die  Vereinigten  Staaten  1906  rait  47,6,  Deutschland  rait  22,3  und  GroB- 
britannien  mit  13,2  %,  d.  h.  rait  4/r,  an  der  Gesaratproduktion  von  Stalil 
teilnehmen."  Danach  sollte  man  annehmen,  daC  der  Anteil  dieser  drei 
Lander  an  der  Roheisenerzeugung  der  Welt  ebenso  groB  ist  Das  ist 
aber  nicht  der  Fall.  Nach  den  aut"  Seite  3  wiedergegebenen  Zahlen  er- 
gibt sich  vielmehr,  daB  im  Jahre  1906  von  der  Roheisenerzeugung  der 
Welt  entfielen  auf  die  Vereinigten  Staaten  43,5,  auf  Deutschland  20,9  und 
auf  GroBbritannien  17,0%.  Naraentlich  das  Verhaltnis  zwischen  Deutsch- 
land und  GroBbritann  ten  is  t  also  bei  der  Stahlerzeugung  wesentlich  anders 
als  bei  der  Roheisenerzeugung. 

Auf  Seite  6  wird  angefuhrt,  daB  in  Rheinland-Westfalen  noch  593. 
in  Oberschlcsien  noch  287  PuddeloTen  vorhanden  seien.  Als  Quelle  wird 
die  gemeinsehaftliche  (muB  heiBen  gemeinfaBliche)  Darstellung  des  Eisen- 
httttenwesens,  herausgegeben  vom  Vercin  deutscher  Httttenleute  (muB 
heiBen:  Eisenhttttenleute),  3.  Auflage,  bezeichnet.  Diese  3.  Auflage  ist  1896 
erschiencn.  Wenn  der  Verfasser  die  im  Jahre  1907  erschienene  6.  Auflage 
zur  Hand  genommen  hiitte,  so  hiitte  er  daraus  ersehen  kOnnen,  daB  im 
vcrgangenen  Jahre  nur  noch  346  Puddelofen  in  Rheinland-Westfalen  und 
194  in  Oberschlesien  vorhanden  und  daB  von  diescn  nur  noch  etwa  zwet 
Drittel  im  Betriebe  warcn.  — 

Soviel  ttber  die  ,,flussige  und  leicht  verstflndliche  Darlegung  des 
kundigen  Volkswirtsehaftlers.1'  —  Der  zweite  Teil  der  Bttcher,  die  Abbil- 
dungen  mit  erlauterndem  Text  enthaltend,  kann  wesentlich  kttrzer  be- 
handelt  werden.  Die  Abbildungen  sind  vielleicht  das  beste  an  den  beiden 
Buchern.  Sic  sind  nicht  nur  technisch  gut  ausgeftthrt,  sondern  sie  zeigen 
auch  das  voile  Verstandnis  des  Photographen  fttr  die  Beurteilung  der 
Frage,  was  aus  dem  Gebiet  des  Steinkohlenbergbaus  und  des  Eisen- 
gewerbes  durch  bildliche  Darstellung  dem  Verstandnis  des  Laien  naher 
gebracht  werden  kann.  —  Die  Aufgabe  der  an  zweiter  Stelle  genannten 
Verfasser  beschrUnkte  sich  auf  eine  Erkltirung  dieser  Abbildungen.  Es 
ist  anzuerkennen,  daB  diese  Erlauterungen  im  allgemeinen  durchaus  sacli- 
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Kandbuch  der  Ingcnieurwissenschaften.  Fttnfter  Teil:  Der  Eisen- 
bahnbau.  Sechster  Band.  Erste  Lieferung.  Bearbeitet  von 
S-  Schcibner.  Leipzig  1908.  Verlag  von  Wilhelm  Zimmennann. 
Preis  3,20  Ji. 

In  dem  vorliegenden  Teile  des  von  F.  Loewe  und  Dr.  H.  Zimiuer 
mann  herausgegebenen  Handbuchs  dor  Ingenieurwissenschaften  werden  im 
ersten  Abschnitt  die  Streekenzeichen  und  im  zweiten  die  Einfriedigungen, 
Schranken  und  Warnungstafeln  behandelt.  Den  wesentlichsten  Raum 
nehmen  die  Schranken  ein,  von  denen  die  auf  den  deutschen  und  tfster- 
reichischen  Bahnen  in  iibersichtlicher  und  anschaulicher  Form  beschrieben 
werden. 

Aufier  den  zurzeit  gehriluchliehen  Bauarten  werden  auch  altere  Bau- 
arten  aus  frilherer  Zeit  mit  angefilhrt,  soweit  sie  fur  die  Entwicklunf,' 
der  Ausfiihrungsformen  von  Interesse  sind.  Durch  leicht  verstandliche 
Anordnungsskizzen  und  durch  ausfiihrliche  Bcsprechung  der  Bedingungen 
iiber  die  Ausfiihrung  der  Schranken  wird  die  Einfilhrung  in  das  bisher 
wohl  im  Zusammenhang  iiberhaupt  noch  nicht  bearbcitete  Gebiet  wesent 
lich  erleichtert.  Die  Abbildungen  sind  gut  zusammengestellt  und  ausgr- 
ftthrt.  Fiir  die  Veranschaulichung  der  Bewegungsvorgftnge  der  Schranken 
ist  zweckruiilSig  eine  graphische  Darstellung  (Abb.  79  und  101)  gewahlt. 

Das  Werk  kann  alien  Fachleuten  nur  warm  zum  Studium  oder  zum 
Nachschlagen  empfohlen  werden. 

Unwidersprochen  darf  aber  wohl  im  Interesse  einer  gerechten  Wiir- 
digung  unserer  deutschen  Sicherungsanlagcn  die  Bchauptuug  im  §  9 
nicht  bleibcn,  daft  in  Araerika  in  verkehrsreichen  Gegenden  mehr  Gewicht 
auf  die  Vermeidung  von  Wegiibergiingen  in  SchienenhOhe  gelegt  werde. 
als  bei  uns.  Das  Gegenteil  ist  vielmehr  der  Fall.  Es  hat  sehr  grofier 
Opfer  scitens  amerikanischer  Stildte  bedurft,  urn  in  einzelnen  Fallen  in 
den  verkehrsroichsten  Staaten  (z.  B.  Chicagos)  die  zahlrcichen  StraCen- 
iibergange  zu  beseitigen.  Im  allgemeinen  sind  die  Stadte  an  den  v<>r- 
handeneu  Bahnlinien  entlang  gefahrt,  und  die  Ziige  verkehren  durch  sic 
in  StraUenhnhe. 

Auch  auf  einen  andcreu  Punkt  mag  zur  Berichtigung  hingewiesen 
werden.  Der  Ersatz  durch  Drahtseile  diirfte  nicht  aus  den  auf  Seite  31 
aufgefiihrten  Grunden  erfolgt  sein,  sondern  nur,  weil  Drahtseile  bei  der 
erste n  AnschafTung  crheblich  billiger  sind,  als  gut  kalibrierte  Kctten,  wio 
sie  tilr  Schrankenantriebe  nur  in  Frage  koramen  kOnnen,  und  weil  Ketten- 
zttge  sorgfiiltigere  Herstellung  verlangen. 

Recht  ausfiihrlich  sind  die  Streekenzeichen  und  Einfriedigungen 
beschrieben;  namentlich  verdienen  die  Angabcn  iiber  die  Herstellung  und 
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Pflege  der  Hecken  und  die  Herrichtung  des  Bodens  besonders  hervor- 
gehoben  zu  werden.  Sch. 

Scheibner,  S.,  Regierungs-  und  Baurat.  Schranken  und  Warnungs- 
tafeln.  Sonderabdruck  aus:  Handbuch  der  Ingenieurwissen- 
schaften.  Leipzig  1908.  Verlag  von  Wilhelm  Engelmann.  Preis 
geh.  1/20  M. 

Es  war  ein  gliicklicher  Gedanke,  aus  dem  von  deraselben  Verfasser 
bearbeiteten  Teil  des  Handbuchs  der  Ingenieurwissenschaften  ttber  die 
Mittel  zur  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebs  den  Abschnitt  „Schranken 
und  Warnungstafeln"  als  Sonderabdruck .  herauszugcben.  Der  Abschnitt 
ist  in  sich  vollstandig  abgeschlossen  und  dttrfte  namentlich  fUr  die  Bahn- 
meister  ein  wertvolles  Nachschlagebuch  scin,  da  er  auf  alle  Fragen,  die 
sich  auf  die  Konstruktion  und  die  Unterhaltung  der  Schranken  beziehen, 
erschOpfendc  Auskunft  gibt.  Der  auBerordentlich  geringe  Preis  ermttg- 
licht  es  jedem,  sich  das  Werkchen,  das  selbstverstfindlich  ira  Druck  und 
in  den  Zeichnungen  dieselbe  vornehme  Ausstattung  zeigt,  wie  das  „ Hand- 
buch", anzuschaffen.  Sch. 


Lneger,  Otto.  Lexikon  der  gesamten  Technik  und  ihrer  Ililfs- 
wissenschaften.  Im  Verein  mit  Fachgenossen  herausgegeben. 
Mit  zahlreiehen  Abbildungen.  Zweite,  vollstandig  nen  bearbeitete 
Auflage.  Sechster  Band:  Kupplungen  bis  Papierfabrikation. 
Stuttgart  und  Leipzig.  Deutsche  Verlagsanstalt.  Preis  jeden  Bandes 
in  Halbfranz  30,oo  «.f*. 

Der  seehste  Band  enthalt  eine  grolie  Anzahl  von  Abschnitten  aus  dem 
Gebiete  des  Eisenbahnwesens;  sie  sind  gegeniiber  der  ersten  Auflage  meist 
erweitert.    Hierhin  gehOren  die  frtther  von  Goering,  jetzt  von  Kiibler 
bearbeiteten  Artikel  ttber  Lokomotivschuppen,  Massenvcrtoilung,  Neigungs- 
verhaltriissc,  Oberbau  usw.    Besonders  der  letztgcnannte  Abschnitt  ist 
durch  Aufnahme  ncucr  Bauarten  zeitgeraiiG  crgflnzt  worden.    So  sind  bei 
den  Vorrichtungcn  gegen  das  Wandern  der  Schicnen  neben  dem  Stemm- 
winkel   und  der  Stemmlasche  auch  die  Haarraannsche  Stemmplatte  uml 
die  Porpmttllcrsche  Keilklemme  dargcstellt.    Bei  Besprcchung  der  StoC- 
anordnungen  hiittc  die  Bauart  Beeherer-Kntittel  Erwfthnung  verdient.  Die 
Beraerkon£\  daC  man  bei  stumpf  gestoCenen  Schicnen  ttber  12  m  Liinge 
zur  Zeit  kaum  hinausgehe,  ist  heutzutage  nicht  raehr  zutreft'end.    Bei  Be 
sprechuntf  der  Bettungs<|iierschnitte  von  Nebcnbahnen  ist  die  alte  Erfurter 
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Norraalie  mit  4  ra  Planumsbreite  als  Beispiel  angefiihrt,  deren  Abmessungen 
sich  bekanntlich  als  zu  klein  crwiescn  haben.  Der  Abschnitt  tiber  Loko- 
motivschuppcn  ist  durch  Beschreibung  der  zentralen  Rauchabfiihrung, 
insbesondere  aber  durch  die  Mitteilung  von  Kosten  ausgefilhrter  Anlagen, 
ergfinzt.  Von  der  groBen  Anzahl  anderer  Artikel  seien  hier  nur  noeh 
erwahnt:  Kupplungen,  Lautewerke,  Lawinenschutzanlagen,  Lokomotive, 
Luftdruckbahn,  MilitarbefOrderung  auf  Eisenbahnen  usw.,  die  sich  durch 
gediegenen  Inhalt  und  gute  Literaturnachweise  auszeichnen-  Oder. 

Krtel,  Arthur.  Handbuch  fur  den  Bau  und  die  Instandhaltung  der 
Oberleitungsanlagen  elektrischer  Bahnen  (Bibliothek  der 
gesamten  Technik,  Band  42),  mit  294  Abbildungen  ira  Text,  zwei 
Tafeln  und  einem  Notizblock  filr  den  Gebrauch  auf  der  Strecke. 
Hannover.  Verlag  von  Dr.  Max  Janecke.  Preis:  brosch.  4,20  J<. 
in  Glanzleinenband  5  M. 

Das  in  Taschenbuchformat  hergestellte  Werkchen  behandelt  in  ge- 
drangter  Form  die  Berechnung,  Konstruktion,  Bauausfiihrung  und  Unter- 
haltung  aller  zur  Oberleitungsanlage  elektrischer  Bahnen  gehOrendcn  Teile. 
Zur  Erlauterung  sind  zahlreiche  klare  Abbildungen  und  wertvolle  Preis- 
angaben  beigefiigt.  Auch  sind  die  wesentliehsten,  fttr  Deutschland  und 
zum  Teil  auch  die  far  das  Ausland  gultigen  gesetzlichen  Bestimmungen 
angegeben. 

Schwierigere  theoretische  ErOrterungen  sind  vom  Verfasser  ver- 
mieden  oder  doch  nur  in  einer  leicht  verst&ndlichen  Form  behandelt. 
Dagegen  wird  die  Arbeit  den  praktischen  Bediirinissen  in  weitgehendem 
MaCc  gcrecht.  Das  Taschenbuch  ist  deshalb  im  besonderen  dem  in  der 
Praxis  stehenden  Oberleitungstechniker  zu  empfehlen.  A. 

B.  0.  Teubncrs  Verlag.  Auf  dem  Gebicte  der  Mathematik,  Natur- 
wissenschaften,  Technik  nebst  Grenz wissenschaften.  Mit 
einem  Gedenktagebuch  fiir  Mathematikcr  und  den  Bildnissen  von 
G.  Galilei,  H.  Bruns,  M.  Cantor,  F.  R.  Helmert,  F.  Klein, 
Fr.  Kohlrausch,  R.  Kraepelin,  C.  Neumann,  A.  Penck, 
A.  Wu liner  sowie  einem  Anhange,  Untcrhaltungsliteratur  cnt- 
haltend.    Abgeschlossen  im  April  1908. 

Der  stattliche,  tiber  500  Seiten  starke  Band  ist  dem  rV.  internatio- 
nalen  Mathematiker-KongreC  in  Rom  (G.  bis  11.  April  1908)  gewidmet 
Er  gibt  in  ubersichtlicher  Anordnung  und  vornehmer  Form  ein  klares 
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Zeitschriften. 

The  Annals  of  the  American  Academy  of  Political  and  Social  Science.  Phila- 
delphia. 
Band  32.  No.  1.  Juli  1906. 

The  public  and  the  Railways.  —  How  the  states  make  interstate  rates. 
—  The  trend  of  governmental  regulation  of  Railroads.  —  The  nation  and 
the  Railways.  —  Five  years  of  Railroad  regulation  by  the  states.  —  Re- 
gulation of  foreign  commerce  by  the  Interstate  Commerce  Commission. 

Archiv  fur  Social wissenschaft  nnd  Sozialpolitik.  Tubingen. 
Band  27.  1.  Heft. 

Die  Frage  des  Streikrechts  in  dffentlichen  Betrieben. 

Bulletin  des  internationalen  EisenbahnkongreB-Verbandes.  Brussel. 
Band  22.  No.  7.  Juli  1906. 

Die  Anwendung  besonderer  Mastsignale  fur  den  Hangierdienst  auf  gro&en 
Bahnhdfen.  —  Eine  Losung  der  Aufgabe,  betreffend  die  Olfeuerung  bei 
Lokomotiven.  —  Die  Anwendung  von  hochuberhitztem  Dampf  bei  Loko- 
motiven.  —  Neuerungen  an  Gliihlampen.  —  Die  Reibungsbahn  auf  den 
Puy  de  Dome.  —  Die  Schwebebahn-Probestrecke  am  Rosentaler  Tor  in 
Berliu. 

No.  8.   August  1908. 

Die  elektriscbe  Zugforderung  tuit  einphasigem  Wechselstrom  bei  den. 
europaischen  Eisenbahnen.  —  Englischcs  Signalwesen  beim  Zugdienst  — 
Die  Zug-  und  Stofivorrichtung.  —  Das  Eisenbahnwagenrad  und  seine 
Reziehungen  zur  Schiene.  —  Luftung  und  Heizung  von  Personen-  und 
Schlafwagen.  —  Der  Gesundheitszustand  der  Bediensteten  bei  der  New 
Yorker  Untergrundbahn. 

The  Commercial  and  Financial  Chronicle.  New  York. 
Band  80.   No.  2243.   Vom  20.  Juni  1908. 

A  proposed  solution  of  Railway  problems. 

No.  2245.  Vom  4.  Juli  1908. 

Railways  in  their  own  defense. 

No.  2247.  Yom  18.  Juli  1908. 

The  contemplated  advance  in  Railroad  freight  rates.  —  Railroad  gross 
earnings  for  June. 

No.  2248.   Vom  25.  Juli  1908. 

The  reversal  of  the  Standard  Oil  verdict.  —  Railroad  gross  and  net 
earnings  for  May. 

Deutsche  Bauzeitnng.  Berlin. 

42.  Jahrgang.  No.  64  u.  65.   Vom  8.  und  12.  August  1906. 

Schicfe  gewdlbte  Briicke  iiber  die  Weifieritz  bei  Potachappel  (Dresden).. 
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okonomic  des  Verkehrswesens.  —  Bau  und  Betrieb  der  schmalspurigeu 
Eisenbahnen.  —  Elektrische  Lokomotiven  fur  industrielle  Zwecke.  — 
Dampflokomotiven  von  mehr  ais  100  km  Geschwindigkeit.  —  Ncugestal- 
tiing  der  Motorwagensteuerung.  —  Beschaffung  von  Fahrzeugen,  Material- 
abnahme  und  Bauuberwachung  auf  den  Lieferwerkeu. 

No.  18.   Vom  T>.  Juli  1908. 

Dancinarks  Verkehrsprojekte.  —  (u.  No.  15:)  Bau  und  Betrieb  der  schmal- 
spurigen  Eisenbahnen.  —  (No.  13:)  Wiener  Stadtbahn  ira  Jahre  1907. 

No.  14.  Vom  20.  Juli  1908. 

Osterreiehs  Staatsbahnon  (SchluB  in  No.  15).  —  Die  Elektrisierung  der 
Vollbahuen.  —  Die  Eisenbahntarifreform  in  Danemark  vom  Jahre  1903. 

No.  15.  Vom  6.  August  1908. 

Die  Eisenschwelle.  —  Darapfuberhitzung.  —  Die  Berliner  Nord-Siid- 
Unterpfiasterbahn.  —  Internationale  Nord-Sud-Schnellzuge  via  Schvarz- 
wald. 

Das  Eisenbahnblatt.  (Jttrnbanebladet.)  Stockholm. 
1908.  No.  11—14. 

(No.  11:)  Angfftrjefdrbindelsen  Trelleborg— SaBnitz  saint  nigra  uppgifter 
rdrande  de  nya  Angfarjorna  (Fortsetzung  aus  No.  10).  —  Yarldens  jfirn- 
vagar.  —  Sabhatshvilan  vid  j&rnvagarna  i  Frankrike.  —  Forsok  med 
sjukbustJg.  —  En  egendoinlig  jiirnvftgsring  under  bildaude  i  Japan.  — 
(No.  12:)  Danmark.  Udvidelse  af  dot  danske  Banenet.  -  (No.  12  und  13:) 
Jarnvagsarenden  vid  1»>8  Are  riksdag.  —  (No.  13:)  Danmark.  Lov  om 
Louningen  m.  v.  for  Tjenestcmaend  ved  Postvaesenet,  Statsbanerne, 
Telegraf-  og  Toldvaescnet.  —  Danmark.  Low  om  Aendringer  i  Stats- 
banernes  Takster.  —  (No.  14:)  Jilrnvagarna  i  Peru.  —  Jarnvag  mellan 
Uppsala  och  Enkoplng.  —  En  dyrbar  statsbanelinjc  i  Japan.  —  Linbana 
i  Turkestan.  —  Direkt  jarnvag  fr:in  Europa  till  Japan. 

Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  and  Abhandlungen.  Brcslan. 
Band  24.   Heft  4.  1908. 

Die  Frachtforderung  der  Eisenbahn  im  Lichte  des  Burgerlichcn  Gesetz- 
buchs  fiir  das  Deutsche  Reich.  —  Die  Beforderungspflicht  der  deutscheu 
Iteichspost.  —  Die  recbtliche  Behandlung  der  Automobile.  —  Die  An- 
spriiche  der  Reichspostverwaltung  nnd  ihrer  Angestellten  fur  SchJlden 
aus  ElsenbabnunflUlen.  —  Unlautorer  Wettbewerb  des  AdreBspediteurs. 

Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.  Berlin-Mum-hen. 
6.  Jahrgang.   Heft  18/19.   Vom  23.  Juni  und  4.  Juli  1908. 

Uber  die  Einfiihrung  des  eluktrischen  Betriebes  auf  den  bayerisihen 
Staatsb.ihnen. 

Heft  19.    Vom  4.  Juli  1908. 

Die  Versuche  niit  elektrisehem  Betrieb  der  sehwedtscheu  Staatsbahnen. 
—  Sollen  die  stadtischen  Betriebe,  wie  StraBenbahnen,  Wasser-,  Gas-  und 
Elektrizitatswerke,  die  kameralistische  oder  kaufmanniscbe  Buchfuhrung 
verwenden?  (SchluB  in  Heft  21). 
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presidential  address  at  the  annual  meeting  of  the  American  society  of 
civil  engineers.  —  Annual  convention  of  the  master  car  builders'  asso- 
ciation. —  Reinforced-concrete  locomotive-coaling  station  on  the  Norfolk 
and  Western  Railway  at  Concord. 

Band  60.  No.  1  bis  5.  Voin  2.  bis  30.  Juli  1908. 

(No.  1 :)  Rates  of  progress  on  the  Chicago,  Milwaukee  and  St.  Paul  Bail- 
way  tunnel  through  Bitter  Roof  Mountains,  Montana.  —  Some  features 
of  the  present  steel -rail  situation.  —  (No.  2:)  Statistics  of  Railways  of 
the  United  States  in  1907.  —  (No.  3:)  A  steam  motor  car,  Chicago,  Rock 
Island  and  Pacific  Railway.  —  (No.  4:)  The  erection  of  long  span  trusses 
by  the  end-launching  method,  the  French  River  bridge,  Canadian  Pacific 
Railway.  —  Concrete  pile  foundations  for  a  Paris  Railway  bridge.  — 
Grade  crossing  removal  of  the  Philadelphia  and  Reading  Railway  in  the 
city  of  Philadelphia.  —  A  microscopic  investigation  of  broken  steel 
rails.  —  Packing  strips  for  worn  rail  joints.  —  (No.  5:)  The  lighting  of 
the  Washington  union  station. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  53.  No.  10.  Vom  4.  Juli  1906. 

Les  Hgues  d'acces  au  Simplon  en  France  et  en  Suisse  occidentale. 

No.  11.   Vom  11.  Juli  1908. 

Le  funiculaire  electrique  de  Pau  (Basses  Pyrenees). 

No.  12.   Vom  18.  Juli  1908. 

Travaux  du  chemin  de  fer  des  Alpes  Bernoises  (Bern- Lotschberg— 
Simplon). 

No.  It.  Vom  25.  Juli  1908. 

Viaduc  de  Passy,  sur  la  Seine,  pour  le  chemin  de  fer  metrnpolitain  de 
Paris  (SchluC  in  No.  14). 

No.  14.   Vom  1.  August  1908. 

L'exposition  franco-britannique  de  Londres. 

No.  15.   Vom  8.  August  1908. 

Locomotive  compound,  systeme  A.  Mallet,  du  chemin  de  fer  central  du 
Bresil. 

Olasers  Annalen  fur  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 

Band  63.  Heft  1.  Vom  1.  Juli  1906. 

Zur  Frage  der  mechanischen  Losch-,  Lade-  und  Lagervorrichtungen  fur 
Massengiiter. 

Heft  2.  Vom  15.  Juli  1906. 

Mechanische  und  Kraftstellwerke  (Schlufi  in  Heft  3).  —  Lokomotiven  mit 
Hilfsmotoren  (Fortsetzung  In  Hett  4). 

Heft  3  u.  4.  Vom  1.  u.  15.  August  1908. 

Einrichtung  und  Betrieb  der  elektrischen  Stadt-  und  Vorortbahn  Blanke- 
nese—  Ohlsdorf. 
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Heft  16.  Votn  IB.  August  1908. 

Die  Aostrengung  der  Dampflokomotiven.   —   Eiue   neue  Eisenbahn- 
schwelle. 

Osterreichiseue  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

31.  Jahrgang.  No.  19—22.  Vom  1.  .lull  bis  15.  August  1908. 

(No.  19:)  Stadtische  und  private  StraCenbahnen  in  Osterreich.  —  Enquete 
iiber  die  Regelung  des  FachbildungswesenH  fiir  den  mittlereu  Eisenbahn- 
betriebs-  und  Vcrwaltungsdienst.  —  (No.  20:)  Zum  2>jahrigen  Bestande 
uuseres  k.  u.  k.  Eisenbahn-  und  Telegraphen-Regiments.  —  Fiinfzigjahriges 
Betriebsjubilaum  der  Aussig  Teplitzer  Babn.  —  (No.  21:)  Rohiilfeuernng 
fiir  Lokomotiven.  —  Verstaatlichung  der  Staats-Eisgnbahn-Gesellschaft, 
osterreichischen  Nordwestbahn  und  Siidnorddeutschen  Verbindungsbahn. 

—  (No.  22:)  Der  Wasserstrafienkampf. 

Osterreichisch-ungarisches  Eisenbahnhlatt.  Wien. 

13.  Jahrgang.  No.  26—34.   Vom  25.  Juni  bis  20.  August  1908. 

(No.  26:)  Zur  Frage  der  Roh&lfeuerung  in  Odterreich.  —  (No.  27:)  Russischc 
Eisenbabnprojekte.  —  (No.  28:)  Das  Verkebrswesen  Bulgarlens  im  .Tahre 
1907.  —  Enquete  fur  das  Eisenbahn-Fachbildungswesen.  —  (No.  29:)  Hie 
Eisenbahnverstaatlicbung.  —  Die  Investitionen  der  Staatseisenbahnver- 
waltung.  —  (No.  31:)  Die  baulichen  Investitionen  der  Ferdinands-No rdbahn. 

—  Ein  neues  LokalbahngeBetz  in  Ungara.  —  (No.  38:)  Die  neuen  oster- 
reichischen Alpenbabnen.  — '  Zur  Elektrifizierung  des  Bahnbetriebs.  — 
(No.  34:)  Die  Abanderung  des  Personentarifa  der  Sudbahn.  —  Die  In- 
vestitionen der  Staatsbahnca. 

:• 

Railroad  Age  Gazette.  New  York. 

Band  45.   No.  3.  Vom  19.  .luni  1908. 

Case-hardening  locomotive  bearings.  —  Locomotive  ratios.  —  Design  of 
roller-bearing  centor  plates.  —  Method  of  applying  flexible  stay  bolts  to 
locomotive  boilers.  —  Locomotives  for  heavy  service  on  the  Norfolk  and 
Western.  —  Roller-bearing  center  plates.  —  Steel-undcrframe  stock  car 
draft  gear.  —  The  plant  of  the  Milwaukee  Car  Manufacturing  Co.  — 
Denmead  ten-wheel  freight  engine.  —  Early  brake  tests  in  England.  — 
Union  station  at  Winnipeg.  —  Cost  of  locomotive  repairs,  Atchison, 
Topeka  and  Santa  Fe.  —  Locomotive  of  Eastern  Railway  of  France.  — 
Combustion  processes  in  English  locomotive  fireboxes.  —  Work  of  the 
rail  committee  of  the  maintenance  of  way  association.  —  Self-cleaning 
front  ends.  —  Coal  briquettes  and  their  use  in  Railroad,  marine  and 
domestic  service.  —  Cost  of  handling  locomotive  coal  and  ashes. 

No.  4.   Vom  26.  .luni  1908. 

The  growing  problem  of  adjusting  rates  to  conditions.  —  One  view  of 
Railroad  capitalization.  —  Early  brake  tests  in  England.  —  Water 
purifying  apparatus  for  locomotives.  —  Locomotives  of  Eastern  Railway 
of  France.  —  Lubrication  of  driving  wheel  flanges.  —  The  Central  of 
New  Jersey  air  brake  instruction  car.  —  Elastic  insertion-plates  in  per- 
manent way.  —  American  Railway  association.  —  Master  car  builders 
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The  Canadian  Northern  Railroad  system.  —  Rail  motor  cars  in  Wisconsin 

—  Railroad  statistics  of  the  United  States  for  year  ending  June  80,  1907. 

—  Side  doors  in  subway  cars.  —  Valuation  of  Railroad  property  (Forts, 
in  No.  9).  —  Use  of  ashes  on  embankments. 

No.  9.  Vom  31.  Juli  1908 

The  fruits  of  drastic  Railroad  regulation  in  Texas.  —  The  Standard  Oil 
cas<\  —  Freight  rates  and  the  commission.  —  Lubrification  of  driving 
wheel  flanges.  —  Getting  results  out  of  a  shop.  —  Loop  eyes  and  upset 
ends  on  steel  rods.  —  Automatic  signal  recorder.  —  Report  of  Canadian 
Pacific  conciliation  board.  —  Westinghouse  signals  in  the  eastern 
hemisphere.  —  Instruction  of  employees  on  Chicago  and  Alton  and 
Toledo,  St.  Louis  and  Western.  —  A  test  of  large  reinforced  concrete 
beams.  —  The  absorption  machine  in  Railroad  refrigeration.  —  Remov- 
ing the  Grand  Central  shed.  —  The  largest  bridges  in  the  world. 

No.  10.   Vom  7.  August  1908. 

The  future  of  Railroad  investment.  —  State  Railroads.  —  The  problem 
of  handling  .astray"  freight.  —  Reasonable  rates.  —  A  solution  of  Mr. 
Nichols'  problem.  —  The  Smyth  camp  embankment,  Chicago,  Milwaukee 
and  St.  Pauls  Railroad.  —  Joint  interchange  and  inspection  bureaus.  — 
Atchafalaya  River  bridge  of  the  Southern  Pacific.  —  Indiana  commission 
on  causes  and  remedies  for  Railroad  accidents.  —  Five  years  of  Railroad 
regulation  by  the  states.  —  Siberian  Railroad.  —  Pneumatic  caissons 
(Forts,  in  No.  11).  —  Egmore  station,  Madras,  South  Indian  Railway.  — 
The  New  York,  Philadelphia  and  Norfolk.  —  (und  No.  11:)  Causes  and 
sources  of  claims. 

No.  11.   Vom  14.  August  1908. 

The  Railroad  in  party  politics.  —  Results  with  piece-work.  —  Railroad 
electrification.  —  A  remarkable  piece-work  document.  —  Compensated 
locomotives.  —  North-Western  passenger  station  at  Chicago.  —  Railroad 
electrification  plants  on  the  continent.  —  The  new  Lackawanna  cut-off. 

—  Reinforced  concrete  locomotive  coaling  station.  —  The  Philadelphia 
and  Reading.  —  Philadelphia  rapid  transit  subway.  —  Road  bed  mainte- 
nance in  the  slidebed  country.  —  Central  East  African  roads. 

The  Railway  Engineer.  London. 
Band  29.  No.  342.  Juli  1908. 

Westinghouse  system  of  heating  Railway  carriages.  —  Signalling  at 
West  Kensington,  Metropolitan  District  Railway.  —  The  collapse  of  the 
Quebec  bridge.  —  Locomotive  journals  and  bearings  (Fortsetsung  in 
No.  343).  —  Sleeping  saloons,  London  and  South  Western  Railway.  — 
Electric  traction  installation  of  the  Heysham,  Morecambe  and  Lancaster 
section  of  the  Midland  Railway. 

No.  843.   August  1908. 

The  Franco-British  exhibition.  —  South  Eastern  and  Chatham  Railway 
Company's  exhibit  at  the  Franco-British  exhibition.  —  Notes  on  the 
erection  of  bridges.  —  Railways  in  India  1907.  —  Electro-mechanical  rail 
ioint.  —  Single  phase  electric  traction  on  Railways.  —  Gender's  slideless 
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(No.  2321:)  Railways  and  miners'  eight  hours  bill.  —  Kansas  City,  Mexican 
and  Orient  Railroad.  —  Old  age  pensions  and  Railway  clerks.  —  Lonj,' 
service  on  Railroads.  —  Irish  life  stock  traffic  ^victimisation'  on  the 
Midland  Railway.  —  (u.  No.  2323:)  Railway  bills  in  Parliament.  -  (u.  No.  2323 
u.  2324:)  Royal  commission  on  canals  and  waterways. 

Band  90.  No.  2322-2328.   Vora  4.  .lull  bis  15.  August  1908. 

(No.  2322:)  Brighton  Company's  new  station  at  Victoria.  —  (u.  No  2324:) 
British  Railway  employees.  —  (No.  2322:)  Parsons'  system  of  combustion. 

—  New  dining  car  trains.  —  Railroad  consolidation.  —  (u.  No.  2323,  2325 
u.2320:)  Port  of  London  bill.  —  (No. 2322:)  Railway  benevolent  institution. 

—  South  African  Railways.    —    (No.  2323  u.  2325:)  Railway  shareholders' 
association.   —   (No.  2323:)  Reasonable  increase  of  rates  judgement.  — 
Railway  rates.  —  London  and  Greenwich  Railway.  —  Great  Central  im- 
provements.     Tramway  enterprise  in  the  United  Kingdom.  —  (No.  2324.) 
Ten  years'  Britisch  Railway  statistics.   —   London  and  North  Western 
Kingstown  services.   —   City  of  Dublin  steam  packet  company  and  the 
Irish  mails.  —  London  and  North  Western  Garston  docks.  —  Nationali- 
sation of  Austrian  Railways.  —  Nationalisation  of  French  Railways.  — 
(No.  2325:)  Decline  in  passenger  traffic.  —  Salaries  of  Railway  clerks.  — 
Caledonian  brake  vans.  —  Rent  for  siding.*.  —  Great  Eastern  Railway 
enterprise.  —  Passenger  traffic  with  France.  —  Locomotives  on  Western 
Railway  of  France.  —  Nationalisation  of  canals  and  Railways  bill.  —  Coal 
consumers'  defence  league.  —  Railway  and  canal  commission.  —  (No.  23260 
The  London  and  North  Western  Railway  Company's  steamship  ..Rath- 
more-.   —   Forced  lubrication  for  axle-boxes.   —   Railway  employment 
safety  appliances.  —  The  North  British  Railway.  —  Railway  combinations. 
■-  The  Buenos  Aires  and  Pacific  Railway.  —  The  Franco -British  exhibition. 

—  (u.  No.  2327  u.  2328:)  Railway  directors  and  staff.  —  (No.  2326:)  United 
States  Railroads.  —  (No.  2327  u.  2328:)  The  London  and  North  Western 
and  Midland  Railway  company'*  working  agreement.  —  Railway  staff 
benefit  funds.  —  August  bank  holiday  traffic.  —  (No.  2328:)  West  coast 
express  trains.  —  Railway  men  at  the  Franco-British  stadium.  —  Census 
of  production:  Railways.  —  Wages  of  Railway  servants. 

Railway  World.    Philadelphia-New  York. 

Band  52.   No  23-81.   Vom  5.  Juni  bis  31.  Juli  1908. 

(No  23:)  Railroad  freight  rates  too  low.  —  The  capacity  of  city  subway 
systems.  —  The  1907  annual  report  of  the  Pennsylvania  company.  — 
(No. -24:}  Railroad  telephony.  —  The  future  development  of  the  passenger 
ear  -  (No.  25:)  The  committee  reports  of  the  master  car  builders'  asso- 
ciation. —  The  development  of  the  passenger  locomotive.  —  (No.  26:) 
The  manufactures  and  Railroad  regulation.  —  The  effect  of  excessive 
Railroad  regulation.  —  Regulating  direct  steam  heating  system.  —  Com- 
mittee reports  of  the  master  mechanics'  association.  —  (No.  27:)  Industrial 
opportunities  of  the  south.  —  The  local  agent  and  the  public.  —  How  the 
local  agent  can  assist  in  reducing  freight  claims.  —  Seventeenth  annual 
session  of  the  freight  claim  association.  —  (No.  28:)  Railway  conditions. 

—  The  financial  outlock  for  the  Baltimore  and  Ohio.  —  (No.  29:)  Current 
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Railroad  problems.  —  The  sale  transportation  of  explosives.  —  Cable 
way  plant  on  Railroad  tunnel  work.  —  fNo.  30:)  Prosperity  and  the  Rail- 
roads. —  Conditions  affecting  the  interchange  of  commerce  between  the 
United  States  and  Mexico.  --  Typewriting*  and  tabulating  machines  in 
Railroad  offices.  —  (No.  31;)  Why  rate  increased  are  justified.  —  Judge 
Taft's  decisions  affecting  labor  organizations.  The  work  of  the  freight 
claim  association. 

Revue  economique  internationnle.  Paris. 

5.  Jahrgang.   Band  2.   No.  3.    Vom  16—  20.  Juni  1006 
Les  chemins  de  fer  du  Brcsil. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer  et  des  tramways.  Paris. 
31.  Jahrgang.   2.  Halbjahr    No.  1.  Juli  1908. 

Note  sur  l  etablissement  de  nouvelles  voies  principales  par  la  Coinpagnie 
Paris-Lvon-Mediterranee  aux  nbords  de  Paris.  —  Essais  sur  la  resistance 
oppos6e  au  glissement  longitudinal  des  rails  par  les  eclisscs  renforcees 
et  par  les  coussinets,  a  coins  en  acier  <les  chemins  de  fer  de  1'Ktat.  — 
Note  sur  les  nouveaux  wagons  a  primeurs  et  les  nouveaux  wagons  a 
marchandises  de  20  t  de  la  Compagnie  Paris-Lyon-Mediterranec. 

Rundschau  fiir  Technik  nnd  Wirtschaft.  Prag. 
I.  Jahrgang.   No.  12.   Vom  20.  Juni  1908. 

Die  Resultate  der  Krankenversicherung  bei  den  osterreichischen  Eisen- 
bahnen  tin  Jahre  1906. 

No.  13.   Vom  8.  Juli  1006. 

i 

Die  neucn  osterreichischen  Alpenbahnen. 

No.  14.    Vom  22.  Juli  1908. 

Die  Verstaatlichuogsaktion  und  der  Eisenbahnverkehr  in  Wicn. 

Schweizerische  Bauzeitnng.  Zurich. 
Band  52.   No.  4.   Vom  2$  Juli  1908. 
Der  Bau  der  Lotschbergbahn. 

No.  5.    Vom  1.  August  1908. 

Die  s/c  gekuppeltc  Schmalspurlokoinotive  der  Compagnie  des  phosphates 
et  du  chemin  de  fer  de  Gafsa.  —  Die  Katastrophe  lm  Ivotschbergtunnel. 

No.  6.   Vom  k.  August  1908. 
Vom  I^'itschbergtunnel. 

Schweizerische  elektrotechnische  Zeitschrift.  Zurich. 

5.  Jahrgang.   Heft  2S-34.   Vom  11.  Juli  bis  22.  August  1908. 

Die  elektrischen  Einrichtungen  der  Kisenbalmen  fiir  den  Nachrifhten- 
uud  Sicherungsdienst. 

Technisches  Wochenblatt  (Teknisk  Ugeblad).  Kristinnia. 
1908.   No.  24—321.    Vom  12.  Juni  bis  14.  August  190s 

(No.  25:)  Jernbaners  virtuelle  laengder.  Dovrebanen.  —  (No.  20:)  Grim- 
stail  - -Frolandbanen.  —  (No.  27  it.  28:)  Om  Traevhke  til  Jernbaners  Brug 
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og  om  Anskaffelsen  af  samme.  —  (No.  28:)  Europas  steileste  bjergbane. 
—  (No.  29:)  Deo  elektriske  Jernbane  i  Orkedalen  fra  Thamshavn  til 
Svorkmo-Lokken.  —  (No.  31:)  Elektriske  Baner.  Fra  Bay  em.  —  (No.  SSO 
Bergensbanens  Ingenidrer.  Deres  Arbeide  og  Liv.  —  HSifjeldsstatiooerne 
paa  Bergensbanen. 

Verkehrstechniscbe  Woche  und  Eisenbahntechnische  Zeitschrift.  Berlin. 
2.  Jabrgang.  No.  39-45.  Vom  27.  Juni  bis  8.  August  1908. 

(No.  39  u.  40:)  Neuere  amerikanische  Schnellzuglokomotiven.  —  (No.  430 
Die  neue  Drahtseilbahnstrecke  der  S3o  Paulo-Eisenbahn.  —  Die  Leistungs- 
fahigkeit  der  New  Yorker  Untergrundbahn.  —  (No.  45:)  Kurbenbeweg- 
liche  Lokomotiven.  —  Lehrlingsordnung  fur  die  Werkstatten  der  Kdnig- 
lieh  bayerischen  Verkehrsanstalten. 

Zeitschrift  dea  osterreichiscben  Ingenieur-  and  Architekten-Vereins.  Wieo. 
60.  Jabrgang.  No.  29.  Vom  17.  Juli  1908. 

fiber  die  Tragfahigkeit  der  Gleisbettung. 

No.  30.   Vom  24.  Juli  1908. 

Der  Kohlenumschlag  an  der  osterreichiscben  Seekuste  (SehluB  in  No.  31). 

No.  31.   Vom  31.  Juli  1908. 

fiber  cin  rein  manuelles  Verfahren  zur  Flachenhestimmung  von  Quer- 
profilcn  im  StraCen-  und  Eisenbahnbau. 

No.  32.   Vom  7.  August  1906. 

Die  Wiener  Verkehrsanlagcn  iiu  Jahre  1907. 

No.  34.   Vom  21.  August  1908. 

Kraftbedarf  fur  den  Betriob  von  Vollbabnen.  —  Zu  deu  Bremsversuchen 
des  k.  k.  osterreichisehen  Eisenbahnrainisteriums. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenienre.  Berlin. 
Band  52.  No.  29.  Vom  18.  Juli  1908. 

Der  Stand  der  elektrischen  Vollbahnen  mit  besouderer  Berucksichtigung 
der  Einphaaenbahnen. 

No.  33  u.  34.   Vom  15.  und  22.  August  1908. 

Studien  iiber  Hcifidatnpflokomotiven,  entworfen  und  ausgefiihrt  von  der 
Berliner  Maschinenbau-Akticngesellschaft  vorm.  L.  Schwartzkopff. 

Zeitschrift  fur  Binnenschiffahrt.  Berlin. 
15.  Jabrgang.   Heft  14.   Mittc  Juli  1908. 

Die  Einweihung  der  neuen  DuisburgRuhrorter  Hafenanlagen.  —  Elek- 
trische  Binnenschiffahrt  mit  Obcrleitung. 

Heft  15.  Mitte  August  1908. 

Schiffszug  und  Minimalfrachtsatz  auf  dem  zu  kanalisierenden  Neckar.  — 
Die  wirtschaftliche  Bedeutung  des  Rheinhafens  bei  Karlsruhe.  —  Kin- 
richtungen  und  Leistungsfilhigkeit  der  Umschlagsanlagen  in  Hameln. 
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sachsischen  Staatseisenbahnen.  —  Neue  Eisenbahnbauten  in  Norwegen. 
—  (No.  62:)  Die  Haarmannsche  Rippenschwelle.  —  Aus  den  Verband- 
lungen  des  Verwaltungsrats  der  schweizerischen  Bundesbahnen.  —  Dio 
neue  deutsch-schwerizerische  Eisenbahnverbindung.  —  (No.  63:)  Block- 
signaleinriehtungeh  auf  amerikanischen  Stadtbahnen.  —  Statistische 
Nachrichten  von  don  Ei.senbahnen  des  Vereins  deutseher  Eisenbabo- 
verwaltungcu  fiir  das  Rechnungsjahr  1906.  —  (No.  64—66:)  Die  Vereins- 
veraammlung  in  Amsterdam  am  3.  September  1908.  —  (No.  64:)  Unter- 
baltungsauiVami  deutseher  Bahnverwaltungen.  —  Die  Verhandlungen 
des  bayerischen  Landtags  uber  den  Etat  der  Staatseiaenbahnverwaltung 
1908/1909.  —  (No.  65:)  Die  Donau-Adriabahn.  —  Bemerkungen  zum  inter- 
nationalen  Cbereinkommen  uber  den  Eisenbahn-Frachtverkehr.  —  (No.  66:) 
Die  Einweihung  des  neuen  Hauptbabnhofs  in  Metz.  —  Stadtische  StraiJen- 
bahnen  in  England. 

Zentralblatt  der  Banverwaltung.  Berlin. 
28.  Jahrgang.   No.  57.  Voui  18.  Juli  1908 

Die  neuen  Rheinbriicken  bei  Coin  (Forts,  und  SchluC  in  No.  59  u.  60).  - 
Fortschritte  am  Panamakanal. 

No  63.   Vom  8.  August  1908. 

Der  Unfall  an  der  Coiner  Sudbriicke. 

No.  63.    Vom  15.  August  1908. 
I  b«-r  Kraftstellwerke. 
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Das  Kecht  der  Kusten-  und  Binnenschiffahrt  hatten  die  fremden 
Mftchte  erzwungen.  Doch  damit  war  China  noch  immer  nicht  genttgend  dem 
fremden  Handel  erschlossen.  Deshalb  muCte  die  Pekinger  Regierung  zudi 
Bau  von  Eisenbalmen  gedrftngt  werden.  Nach  vielem  Hin  und  Her  er- 
kiarte  sie  sich  nuch  dazu  bereit.  Da  China  jcdoch  aufierstande  war,  die 
Ausftthrung  des  Baus  selbst  in  die  Hand  zu  nehmen,  wollten  dies  die 
fremden  Mftchte  tun.  Dadurch  entstand  der  Wettbewerb  urn  Eisenbahn- 
konzessionen,  der  in  den  Jahren  1897  und  1898  seine  hochste  Bltite 
erreichtc.  Zu  jener  Zeit  war  man  von  dem  Gedanken  einer  Aufteilung 
Chinas  abgekommen.  Man  sprach  nunmchr  von  einer  „friedlichen  Durch- 
dringung",  und  dazu  sollten  die  Eisenbahncn  verhelfen. 

Die  Milchte  wurden  sich  darttber  schlussig,  welehe  Bahnen  ihreu 
eigenen  Interessen  am  besten  dienen  wurden,  und  suchten  dann  bei  der 
chincsischcn  Regierung  die  Konzession  fiir  diese  Strecken  naeh.  Eines 
der  wichtigsten  Probleme  war  natiirlich  die  Herstcllung  einer  Verbindung 
zwischen  Canton,  der  Handelshauptstadt,  und  Peking,  der  politiselien 
Hauptstadt  des  chinesischen  Rciehes,  d.  h.  man  plantc  die  alte  Mei  ling- 
strafie  zu  modcraisieren.1)  Urn  den  Bau  dieser  Balm  bewarben  sich  fast 
alle  Miichte,  am  dringendsten  RuBland  und  Frankreich.  Dem  ersteren  la? 
daran,  eine  Fortsetzung  seiner  groBcn  sibirisehen  Bahn  durch  den  bltthcnd 
sten  Teil  Chinas  zu  erhalten  und  im  Siiden  seinem  Verbiindeten  die  Hand 
zu  reichen;  dem  letzteren  war  es  darum  zu  tun,  das  seinem  indochinesi- 
sehen  Kolonialreiche  benachbarte  Kwantung  zu  ersehlieCen  und  so  Tong- 
king  mit  dem  Hereon  des  chincsischen  Reiches  zu  verbinden.  Die  fur 
beide  MUchte  idenlste  Losung  ware  wohl  gewesen,  wenn  RuGland  den 
Bau  der  nordlichen,  Frankreich  den  der  sildlichen  Hiilfte  ttbernommen 
hfttte.  Doch  England,  das  China  nicht  zu  einem  russischen  Indien  werden 
lassen  wollte,  setzte  dicsen  Planen  den  energischsten  Widerstand  entgegen. 
KuBland  muCte  trotz  seiner  vorzuglichen  Verbindungen  am  chinesischen 
Hofe  weichen  und  ^ich  damit  zufrieden  geben,  daC  der  nordliche  Teil 
der  Linie,  die  Strecke  von  Peking  nach  Hankow,  im  Juni  1897  einem 
belgisch-franzosisehen  Finanzkonsortium  genehmigt  wurdc.  England  be- 
anspruchte  jetzt  den  Bau  der  Strecke  von  Hankow  nach  Canton.  Doch 
auch  dazu  kam  es  nicht.  Denn  am  16.  September  1898  wurde  die  Kon- 
zession der  siidlichcn  Strecke  einem  amerikanischen  Syndikat  gegeben 
dem  es,  wie  man  sagt,  gelungen  war,  Sheng  kung  pao,  den  Direktor  der 
Eisenbalmen.  und  Wu  t  ing  fang,  den  chinesischen  Gesandtcn  in  Washington. 

i)  Die  Bahn  soli  nicht  uber  den  eigentlichen  Mei  ingpaB  fiihren,  gondern  in 
Shao  ehou  fu  —  NordfluU  —  nnch  Westen  abbiegen,  den  Chellugpaft  uberschreiten 
und  dem  HsiangfluG  bis  nach  Hankow  folgen.  Eine  Skizze  der  Bahn  befindet 
sich  auf  der  anliegenden  Kartr.  Die  Linienfiihrung  soil  spater  etwas  gelindert  seiu. 
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semen  miichtigen  Gegncrn  allcin  gegenuber  und  muCte  auf  seine  Plane 
verzichten.  Als  Trust  soil  Kftnig  Leopold  jedoch  versprochen  worden  sein, 
daB,  wenn  die  Bahn  nicht  mit  amerikanischem  Geld  gebaut  werdeu  kOnne, 
belgisches  Kapital  daflir  eintreten  solle.    lnzwischen  war  far  die  Durch- 
fiilirung  des  Unternchmens,  wenn  auch  nicht  viel,  so  doeh  einiges  geschehen. 
Man  hatte,  amcrikanischen  Plftnen  folgend,  zunachst  die  Canton-Fatshan- 
Samshui-Zweigbahn  gebaut,  die  in  ihren  Teilstrecken  am  15.  November 
1003  und  am  1.  Juni  1904  eingeweiht  wurde.    Die  vorzeitige  Ausfubrung 
dieser  Linie  war  in  den  Augen  der  belgischen  Ingenieure  nur  Zeit-  und 
Geldvorschwendung,  sie  wollten  schnell  an  die  Durchftlhrung  der  Haupt- 
linie  gehen.    Deshalb  wurden  im  Dezember  1903  6  belgische  Offtziere  zu 
deren   Tracierung    nach   Canton    geschickt.     Spiiter  folgtcn   3  andere 
Belgier  nach,  deren  besondere  Aufgabe  es  war,  uber  eine  sparsamc  Ver- 
wendung  der  Gelder  zu  wachen.  Denn  Kftnig  Leopold  fand  die  Gehalter 
der  amerikanischen  Angestellten  unverhaltnismaBig  hoeh  und  soil  hochst 
entrUstet  gewesen  sein,  als  er  erfuhr,  daB  eine  Einweihungsfeier  50  000 
Francs  verschlungen  hatte.    Diese  Einmischungen  lieBen  die  Amerikaner 
sieh  zwar  gefallen,  nicht  jedoch  die  Ohinescn.  Die  ftthrenden  Kreise  der 
3  interessierten  Provinzen  Kwantung,  Hunan  und  Hupeh,  versteiften  sich 
nut'  die  Bestimmung  des  Konzessionsvertrags.  daB  das  Unternehmcn  ein 
rein  ameriknnisches  sein  solltc.    Deshalb  legte  die  chincsische  Rcgierung, 
dercn  SclbstbewuBtsein  gegenuber  den  kaukasischen  Mfichten  infolgc  der 
Siege  der  Japaner  sehr  gestiegen  war,  im  September  1904  in  Washington 
durch  ihren  Gesandten  entschiedenen  Protest  gegen  das  von  der  nmerika 
nisclien  Gesellschaft  beliebte  Verfahren  ein.    Darauf  beeilte   sich  die 
amerikanische  ltcgierung  zu  versprochen,  daB  die  in  den  Mfinden  von 
Nichtamcrikanern   befindlichen  Aktien   von  Amerikanern  zuriickgekauft 
werden  sollten.    Sie  hatte  damit  aber  mehr  versprochen,  als  sic  halten 
konnte,  denn  das  Unternehmcn  fand  in  den  Vereinigten  Staaten  nach  wie 
vor  nur  wenig  Anklang.    Man  wolltc  nun  wenigstens  den  Schein  wahreu. 
Der  Form  nach  kaufte  Morgan  alle  belgischen  und  franzOsischen  Aktien 
.«>uft  der  wirkliche  Besitzer  blieb  jedoch  Kfinig  Leopold.   Diese  Scliiebung 
>nllte  geheim  bleiben;  doch  die  Chinesen  erfuhren  davon  durch  die  eng- 
lisehen  Zeitungen,  und   der  Gesellschaft  blieb  als  letzter  Ausweg,  den 
Wid«Tstand  zu  beseitigen,  nur  der,  chincsischcs  Kapital  fur  das  belgische 
zu  gewinnen.    Doch  die  Chinesen  wollten  ihr  Geld  der  amerikanischen 
Gesellschaft  nicht  anvertrauen.    Sie  wollten   die  Bahn  vielmehr  selbst 
bauen.   Grolie  Versammlungen  wurden  in  Canton  veranstaltet  und  wiitende 
Keden   gegen  die  Amerikaner  gehalten.    Man  wuCte  von  unglaublichcn 
Schamlosigkeiten  und  Obcrgriflen  zu  berichten,  die  die  Vermessungs- 
beamten  der  Gesellschaft  im  lnnern   begangen  haben  sollten.  und  man 
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tilgen.  so  kann  das  geschehen.  Doch  soli  die  Hongkongregierung  davc»n 
(>  donate  im  Voraus  benachrichtigt  werden.  Zur  Sicherheit  der  Anleihe 
warden  die  Opiumeinnahraen  der  drei  Provinzen  and  die  ZOlle  von  Canton 
und  Hankow  verpflflndet.  So  ganz  ohne  Hintergedanken  war  diese  Anleihe 
jedoch  nicht  gegeben,  und  von  dritter  Seite  vermutete  man  allgeraein, 
daB  das  Unternehmen  in  englische  Hande  (ibergehen  werde.  DaC  es 
hierzu  nicht  kam,  war  lediglich,  wie  die  englischen  Blatter  spiiter  selbst 
l'eststellten,  dem  energischen  Auftreten  des  Vizekttnigs  der  beiden  Kwang- 
provinzen  Ts'en  ch'un  hsilan  zu  verdanken.  Doch  wurde  immerhin  dem 
Anlcihevertrag  eine  geheime  Klausel  beigefugt,  in  der  es  hiefi,  daB,  falls 
die  Beschaftigung  fremder  Ingenieure  and  die  Benatzung  fremder  Mate- 
rialien  in  Frage  koramen  sollte,  zuerst  England  Berucksichtigung  finden 
wurde.  Die  Hongkonger  schienen  auf  jeden  Fall  mit  dem  Vertrage  reclit 
ztifrieden  gewesen  zu  sein,  dcnn  am  13.  Oktober  wurde  im  gesetzgebenden 
Rat  ein  Gesetz,  betr.  Erhebung  einer  Anleihe  von  2  000000  £  zu  Ausgaben 
f'Ur  den  Hongkonger  Absehnitt  der  Canton-Kowloon-Eisenbahn  und  fur 
..andere  Eiscnbahnzwecke",  innerhalb  von  10  Minuten  einstimmig  in  drei 
Lesungen  bewilligt.  Auch  Japan  schien  Absichten  zu  haben,  den  Bau  aus- 
zufUhren;  denn  im  Oktober  raachten  zwci  japanischc  Ingenieure,  die  bis 
dahin  leitcnde  Stellungen  bei  der  Swatow-Chao  chu-Bahn  innc  gchabt 
hatten,  dem  Vizekonig  Ts'en  ihre  Aufwartung.  Auf  jeden  Fall  hatte  es 
den  Ansehein,  daB  aus  dem  amerikanisch-belgischen  nunmehr  ein  englisch 
japanisches  Unternehmen  werden  sollte.  KOnig  Leopold,  der  sich  auf  das 
ihm  friiher  gegcbene  Versprechen  stiitztc,  daB,  wenn  amcrikanisches 
Kapital  die  Bahn  nicht  bauen  konne.  in  ersler  Linie  belgisches  Ver- 
wendung  finden  sollte,  erhob  zwar  Einspruch,  doch  vergeblich. 


Die  Ubernahme  der  Bahn  und  die  Abmachungen  der  drei  Provinzen. 

Aus  den  cnglisch-japanischen  Planen  wurde  indessen  nichts.  In 
Poking  war  man  unzufricden  mit  Chang  ehih  tung  wegen  des  angeblich 
<Mgenmachtigen  Abschlusses  des  Anleihevertrags  mit  Hongkong,  und  ein 
kaiserlieher  Zensor  besuhuldigte  ihn  sogar  des  Hochverrats.  Das  Wai  wu  pu 
weigerte  sich  zuerst.  den  Vcrtrag  zu  genchmigcn,  muCte  aber  schlieOlich 
nachgeben,  da  Chang  vom  Kaiser  ausdruckliehe  Vollmacht  in  der  Bahn- 
angelcgcnhcit  crhalten  hatte.  Jedoeh  wollte  man  don  Enghlndern  nut 
keincn  Fall  weitere  Zugestandnis.se  raaehen.  Die  Bahn  sollte  chinesisch 
Meiben  und  mit  ehinesisehem  Gelde  gebaut  werden. 

Am  1J».  Oktober  ging  den  drei  Provinzen  Befehl  zu,  sofort  die  ntftigeu 
Mittel  aufzutreiben.  bovnr  die  Begeisterung  des  Volks  fttr  das  Unternehmen 
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der  Tcrmine  zu  bezahlen.  Alle  Gclder  sind  von  Hunan  und  Hupeh  durch 
Bevollmachtigte  direckt  an  den  in  Hankow  residierenden.  englischen 
Konsul,  in  Kwantung  an  das  Hongkonger  Schatzamt  abzuftthren. 

§  2.  Die  drei  Provinzen  haben  gemeinsam  einen  Ingenieur  anzu- 
stellen,  der  die  gcwfthltc  Linic  endgultig  festzustellen  hat.  Jede  Provinz 
hat  die  fur  ihr  Gcbiet  aufzubringenden  Vermessungskosten  selbst  zu  tragen. 

§  3.  AuGer  dem  gemeinsam  anzustellenden  Vermessungsingenieur 
stcht  es  jeder  Provinz  frei,  fttr  den  Baa  ihre  eigenen  Ingenieure  und 
Arbeiter  anzustellcn. 

§  4.  Jede  Provinz  hat  die  in  ihr  Gebiet  fallende  Strecke  selbst 
anszubauen.  Die  Ausftthrung  der  Tcilstreeken  soil  so  beschleunigt  werden, 
dafi  die  Hauptlinie  moglichst  bald  in  Bctrieb  genommcn  werden  kann. 
Zwcigbahnen  dttrfen  erst  nach  Fertigstellung  der  Hauptlinie  gebaut  werden. 

§  5.  Hat  eine  Provinz  eine  Teilstreckc  in  Betrieb  genommen,  so 
hatsie  den  daraus  erzielten  Gcwinn  nach  MaGgabc  der  Beteiligung  rait  den 
anderen  Provinzen  zu  teilen. 

§  6.  Mit  Kttcksicht  darauf,  dafi  die  in  Hunan  liegende  Strecke  die 
Wlngste  ist,  hat  diese  Provinz  mit  Kwantung  im  Interesse  der  ni<".glkh*t 
schnellen  Fertigstellung  der  ganzen  Linic  ausgemacht,  daG,  wenn  Kwan- 
tung seine  Strecke  bis  zur  Grcnze  fertiggebaut  hat,  Hunan  den  Weiterbau 
von  Ichang  bis  zu  dem  zum  Pin  chou-Distrikt  gchorenden  Yung  hsing- 
Kreis  Kwantung  UberlflBt,  ebenso  die  spiitcre  Verwaltung  dicser  Strecke 
auf  25  Jahre  vom  Zeitpunkt  der  Vollendung  ab.  Nach  Ablaut"  dicser 
25  Jahre  ist  Hunan  berechtigt,  die  Strecke  gegen  Erstattung  der  von 
Kwantung  aufgewendeten  Baukosten  zu  ubernehmen.  Sollten  die  von 
Kwantung  aufgebrachten  Gelder  nicht  hinreichen,  urn  auch  den  in  Hunan 
liegenden  Teil  zu  bauen,  so  wird  ein  anderweitiges  Abkommen  vorbe- 
haltcn.  Doch  soli  Hunan  von  dem  Rttcktritt  Kwantungs  ein  Jahr  vorher 
in  Kenntnis  gesetzt  werden. 

§  7.    Urn  die  baldige  Fertigstellung  zu  sichern,  sollen  die  drei  Pro 
vinzen  sich  gegonseitig  zur  Beschleunigung  anhalten.    Wenn  eine  Provinz 
mit  ihrer  Strecke  frtther  fertig  wird  nls  die  anderen,  so  sollen  diese 
die  Zinsen  des  von  jener  mehr  verbrauchten  Arbeitskapitals   mit  tragen 
helfen. 

§  8.  Die  Einnahmen  der  jetzt  schon  vollendeten  Zweiglinie  Canton - 
Fatshan  Samshui  sollen  bei  den  Katenzahlungen  benutzt  werden  und 
zwar  fttr  Rechnung  jeder  Provinz  naeh  MnUgabe  ihrer  Beteiligunjr. 

§  0.  Der  Wert  der  von  dcr  American  China  Development  Co.  in 
Kwantung  bereits  gebauten  Strecke,  sowie  der  vorhandenen  Materinlien. 
ist  von  Bevollmachtigten  der  beteiligten  Provinzen  abzusehatzen.     K wan- 
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§  2.  Uin  zu  verhindern,  dafi  sich  im  Kriegsfalle  der  Feind  der 
Bahn  bedient,  sollen  MaBregeln  gctroffen  werden,  wic^  sic  bei  fremden 
Privatgesellschaften  im  Gebrauch  sind. 

§  3.  Schuler  von  Lehranstalten,  sowic  AngchOrige  des  Ilccres  und 
der  Marine,  die  mit  Regierungspassen  reisen,  sollen  FahrpreisermaBigung 
erhalten. 

§  4.  Die  Einkomraensteuer  der  Bahn  soil  nach  dem  Muster  frerader 
Privatgesellschaften  erhoben  werden. 

Der  Streit  zwischen  Regierung  und  Volk. 

Es  war  also  jeder  Provinz  tiberlassen,  den  Bau  der  in  ihr  Gebiet 
fallenden  Strecke  selbst  auszufllhren.  Doch  wic  sollte  man  das  nOtige 
Kapital  auftreiben?  Der  Staatssflckel  war  leer,  zumal  in  Kwantung.  wo 
die  Niederwerfung  des  Kwang  hsi-Aufstandes1)  und  die  Durchftthrung  ein- 
schneidender  Ncuerungcn  viele  Millionen  verschlungen  hatten.  In  fruheren 
Monaten,  als  der  Gedanke  des  Rtickkaufs  der  Konzession  die  Gemiiter 
bewegt  hatte,  war  die  Gentry2)  Cantons  an  den  Vizektfnig  mit  dem  Vor- 
sehlag,  gleichzeitig  Lose  und  Akticn  auszugebcn  und  so  das  nOtige 
Kapital  von  20  Millionen  Dollar  aufzutrejben,  hcrangetretcn. 

TsY-n  ch'un  hsilan3)  hatte  sich  in  diescr  Angelegcnheit  mit  Chang 
chih  tung  in  Verbindung  gesetzt.    Beider  Ansicht  stimmte  darin  tibcrein, 

l)  Die  unbekannten  Gebirge  Kwang  hsi's  bieten  Rauberbanden  gute  Schlupf- 
winkel.  Der  chinesischcn  Regierung  ist  es  bisher  niclit  gelungeu,  dort  fortdauernd 
geordnete  Zustande  herzustelleu.  Im  Jahre  1W3  war  in  Kwang  hai  ein  A  uf stand 
gndJeren  Umfangs  ausgcbrochen. 

-)  Unter  der  Gentry  einer  Provinz  versteht  man  die  Klasse  der  Bevolkerung, 
die  nus  den  aus  der  Provinz  hervorgegangenen,  im  Dienst  befindlichen  und  ver- 
absehiedeten  Beamten  gebildet  ist.  Da  nach  chinesischem  Gesetz  erbtere  nicbt 
in  ihrer  Hcimatsprovinz  tfttig  sein  diirfen,  wird  man  diesen  Teil  der  Gentry  uber 
das  ganze  Reich  zerstreut.  doch  nicht  in  Kwantung  selbst  tinden.  Zu  ihnen  ge- 
hiireti  also  auch  <Uc  spHter  erwUhnton  Cantoner  Mandarine  Pekings,  als  deren 
Haupt  Tang  shao  i  angesehen  wird.  Die  Gentry  umfaCt  schlieClich  nm  h  die  Leute. 
die  sich  kaufiich  einen  Beaintenrang  erworben  haben.  Dn  diese  meistens  zugleich 
Kaufleute  sind,  so  gehurten  bei  den  spateren  Streitigkeiten  vielc  von  ihnen  zur 
Partei  der  Kaufmannschaft 

3)  T>cn  ch'un  lisiian  isr  der  Sohn  des  friiheren  Vizekonigs  von  Yunnan 
TsV-n  yii  ying.  1W)8  war  er  Scliatzmeister  in  Kwantung.  Bei  seiner  Versetzung 
nach  Szu  ch'uan  wollte  ihn  das  Volk  nicht  gehen  lassen  und  vcrbarrikadierte  di«- 
Tore  seines  Ya  m«n  mit  Reissiicken.  1000  war  er  Gouvcrncur  von  Shcnsi.  Dort 
gewann  er  das  Vertrauen  der  vor  den  Fremden  nach  Hai  ngan  fit  gefioheuen 
Kaiserin  und  wurde  von  ihr  umnittclbar  darauf  mit  der  Piihrung  der  Geschafte 
d«-s  Generalgouverneurs  von  Szu  ch' nan  und  spater  von  Kwantung  betraut. 
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wtlrde.  Eine  Vermehrung  der  Getreide-  und  Salzsteuer  aber,  die  vor 
alien  Dingen  auch  das  unbemitteltere  Volk  belastcn  wtirde,  wollte  man 
nuf  keinen  Fall  haben.  Den  Hohepunkt  erreichte  die  allgcmeine  Anf- 
regung,  als  man  crfuhr,  daG  die  Einftihrung  einer  Kopf-  und  einer  SchiftV 
steuer  beabsichtigt  sei.  Schon  in  frttheren  Jahren  hatte  es  dieser  beiden 
Steuern  wegen  blutige  Kttpfe  gegeben,  und  die  Regierung  hatte  sich 
damals  gezwungen  gcschen,  ihrc  Pliine  fallen  zu  lassen.  So  wollte  man 
auch  dieses  Jahr  den  Vergewaltigungen  durch  die  Bearaten  den  ent- 
schiedcnsten  Widerstand  entgegensetzen,  denn  das  Volk  sah  eben  in  jeder 
Einftihrung  oder  Vermehrung  einer  Steuer  den  Wunsch  der  Mandarinen, 
sich  zu  bereichern.1 1 

Solche  Befiirchtungen  waren  einem  Manne  wie  Ts'en  gegentther  un- 
sinnig.    Denn  es  ist  keine  Frage,  daB  er  nur  den   einen  Wunsch  hatte. 
die  fur  seine  Provinzen  so  wichtige  Bahn  durehznfiihren.    Er  betonte  in 
alien  seinen  Erlassen  sogar,  daB  er  noch  nicht  fest  entschlossen  sei.  son- 
dern  nur  Vorschlagc  raache  und  sich  gern  verniinftigen  Wiinsehon  t'iigen 
werde.    Doch  in  China  sind  ehrliche  Bearate  selten,  und  so  glaubte  man 
auch  Ts  ens  Worten  nicht,  zumal  da  die  Gentry  keine  Gelegenheit  utibe- 
nutzt  gelassen  hatte,  uni  Kauftnannschaft  und  Volk  aufzureizen.    Die  Gen- 
try hatte  bisher  bei  dem  Rlickkauf  der  Konzession  und  in  der  Erledigung 
der  ersten  wichtigen  Fragen  die  fiihrende  Rolle  gespielt  und   sah  init 
Mifivergnugen,  dali  man  ihr  die  Leitung  des  gewinnreichen  Unternehuien* 
entreiGen  wollte,  und  der  sich  nunmehr  zwischen  Regierung  und  V«>lk 
abspielende  Kampf  ist  mit  als  das  Ergebnis  der  Agitation  der  Gentry  zn 
hetrachten.    Am   18.  Dezember  1905  (chinesischen  Datums)  wurde  mit 
Genehmigung  des  VizekOnigs  eine  Versammlung  der  72  kanfm/inniseheu 
Gilden  im  Generalhandelsverein-)  einherufen.3)    Auch  die  Regierung,  der 
viel  an  einer  gtltlichen  Verstandigung  lag,  hatte  ihrc  Vertreter  entsandt, 
und  zwar  die  Leiter  des  Eisenbahnamts,  die  Taotais  Wang,  Hsiang  und 


1)  Die.  Kinfuhriing  von  Steuern  bedeutet  in  China  einen  Kampf  zwisrhen 
Regierung  and  Volk,  da  die  Oberlieferung  auBer  der  Grundsteuer,  der  Salzsteuer 
und  den  verschiedenartigen  ZiWlen  im  wesentlichoii  keine  anderen,  festen  Abgahen 
kennt. 

2)  Zurzeit  ist  es  in  China  Kegel,  daB  jede  Provinz  einen  Gencrnlhandel*- 
verein  und  ieder  Regierungsbezirk  —  chon  —  einen  Handelsverein  hat.  Der 
Zwe»-k  dieser  Vereine  ist,  zwischen  Regierung  nnd  Kauftnannschaft  in  verniittein 
und  in  weniger  wichtigen,  kaufmftnniBchen  Streitfragen  selbst  eine  richterlieU 
Kntseheidung  herbeizufuhren. 

:i)  Die  folgenden  Zeitangaben  erfolgen  nach  chinesischer  Zeitrechnung.  h\\ 
•lahr  1006  liel  chinesisch  Neujahr  auf  den  25.  Januar.  Der  ehinesische  Monat  i>t 
eiti  Mondmonat.  Das  gewohnliche  Jahr  zahlt  12,  das  Schaltjahr  13  Monate  V.K*> 
wurde  ein  4.  Monat  eingeschoben. 
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steriums  des  AuBeren  und  machtigen  Vonnann  der  cantonesischcn  Gentry  - 
in  dem  er  ihn  bat,  sich  nicht  einzumischen.  da  Li  und  Liang  wirklich 
nur  ihr  Recht  gewordcn  sei. 

Die  Vcrhaftung  einer  so  hervorragenden  Personlichkeit,  wic  es  Li: 
ist,  wUrde  schon  unter  gewtthnlichen  Uinstiinden  groBes  Aufsehen  errejrt 
haben;  bci  der  augenblicklich  gespannten  I^age  rief  sie  allgemeinc  Eni- 
pOrung  hervor.  Noch  in  derselben  Nacht  wurden  in  den  Versammlungs- 
lokalen  der  versehiedenen  Gilden  Zusammenktinfle  abgehalten,  und 
energische  Protestbeschlttsse  gegen  das  gewalttiitige  Vorgehen  der  Re- 
gierung  gefaBt.  Man  wollte  TsY-n  zur  RUeknahme  cles  Haftbet'ehls  zwingen 
und  ira  Weigerungsfall  den  Generalstreik  crkliiren.  Ein  soleher  General- 
streik  ist  in  <  'hina  die  gefahrlichste  Watte,  die  das  Volk  der  Rcgierun;; 
gegentibcr  besitzt.  Jeder  Gcwerbetrcibende,  jeder  Kaufmann  gchOrt  einer 
Gilde  an.  Erkhirt  die  Gilde  also  den  Generalstreik.  so  nniB  jedes  Mitglied 
daran  teilnehmen.  Die  Laden  werden  geschlossen,  und  wehe  dem  Kaui- 
mann,  der  sich  dem  allgenieinen  BeschlulJ  widcrsetzt.  So  hungert  man 
sich  gegenscitig  aus.  und  die  Regierung  wird  in  den  meisten  Fallen  naeh 
geben  mUssen,  um  eincm  Aufstande  vorzubeugen. 

Damals  ware  ein  Generalstreik  mit  besonderen  Getahrcn  verknttptt 
gewesen.    Die  Ko  ming  tang,'2)  die  Revolutionspartei,  hatte  viele  und  ein 
ttuBreiche  Anhanger  gewonnen,  und  die  Gcheimgesellschaften  der  Tria^ 
und  der  weiCen  Lotusblume^)  inachten  in  der  ihnen  eigentiimlielien  Weis«j 

niaehtigter  der  chineMschen  Regierung  nach  Tibet,  wo  er  sich  beim  Absehluii 
des  Vertrags  t nit  England  no  groBe  Vcrdienste  erwarb,  daC  er  sot'ori  zutn  Yize- 
prllsidenten  den  Auswartigen  Amts  ernannt  wurde.  T'ang's  Feinde,  deren  d*T 
Emporkommling  cine  groBe  Zahl  hat,  behaupten,  daB  er  /.war  sehr  gut  engbscli 
konne.  jedoch  seine  eigene  Muttersprache  nicht  bcherrsrhe,  was  fiir  eitien  chine 
sinchen  Zhilbeamten  ein  recht  herber  Vorwurf  ist. 

')  Li  kuo  lien  war  fruher  als  Taot  ii  in  Amoy  beim  Volke  wenig  beliebt  ge- 
weaen. 

*)  Die  Ko  ming  tang  oder  Revolutionspartei  ist  ein  Produkt  der  neueren 
Zeiu  Sie  erstrebt  den  Sturz  der  Mandschous  und  die  Herstellung  einer  nation  alen 
Dynastie.  Sie  soli  in  Siidchina  auch  in  den  Kieisen  der  hohen  Beamtenschaft 
viele  Anhanger  haben. 

3)  Von  bciden  geheiinen  Gesellschaften  ist  die  Sekte  der  weiBen  Lotusbluuie 
—  pai  lien  chiao  —  die  aitere.  Sic  trttgt  buddhisthsch  religioscn  Charakter.  Ihr 
Ursprung  wird  vielfach  bis  ins  graue  Altertum  zuruckdatiert  Auf  geschicht- 
lichem  Boden  trat  si»*  jedoch  erst  beim  Stunt  der  Mongolen-  oder  Yiian- 
dynastie  —  guge n  1350  —  in  den  \  ordergrund.  Obwohl  sie  chinesisch  national  gr- 
sinnt  ist  und  schon  als  Begriindcrin  der  Mingdynastie  Feindin  der  gegenwttrtigen 
Mandachouherrschaft  seiu  mitBte,  regte  Hie  sich  erst  unter  KienSung  —  gegen 
1760  —  gegen  diese.  Ihr  hazier  groBer  Aufstand  ftllt  in  das  Jahr  1814.  Seitdeui 
soil  sie  in  China  nur  noch  unt«>r  anderen  Namen  bestehen  und  ihren  Uauptsitz  in 
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Am  19.  und  20.  Dezember  fanden  in  den  verschiedencn  Vereins- 
hausern  grollcre  Versainmlungen  statt,  bei  denen  sich  die  Gilden 
zu  einem  Generalstreik  bereit  erklflrten.  Zum  22.  Dezember  wurde 
cine  General  versammlung  sftmtlicher  Gilden  in  den  Handelsverein 
einberufcn.  Diese  h&tte  wohl  sicher  den  Generalstreik  erklart, 
ware  es  nicht  dem  triihcren  Genera  lgouverneur  von  Fu  kien,  IIsU  ying 
k'ai,  gclungen,  durch  Ilinwois  auf  die  kritische,  politische  und  geschaft- 
] tclie  Lagc  und  auf  die  unausbleiblichen  Folgen  eines  Generalstreiks  in 
si >lchen  Augenblicken  die  aufgeregten  Leidenschaften  zu  beruhigen.  Hsu 
f  unite  aus.  daC  er  sehon  Prinz  Ching  am  Ernennung  eines  anderen 
Generalgouverneurs  gebeten  habe,  und  datf  TsV-u  im  ubrigen  falsch  unter- 
riehtet  sei.  Es  werde  also  alles  noch  gut  werden,  man  solle  nur  nicht 
tibereilt  handeln.  Die  Versammlung  faCte  darauf  die  folgenden 
B^schliisse: 

1.  die  72  Gilden  sollen  cine  Petition  an  die  hohen  Mandarine  in 
Canton,  mit  Ausnahme  des  VizekOnigs  und  des  Pr&fekten,  die 
Volksleinde  seien,  einreichen; 

2.  Hstt  ying  k'ui  solle  dem  Thron  von  den  VorfaMlcn  berichten; 

3.  dcr  Generalstreik  solle  vorlftufig  noch  nicht  erklart  werden,  da 
sonst  cin  Aufstand  zu  befiirchten  sci; 

4.  der  Vorschlag  des  Vizckrtnigs,  Li  unter  Burgschaft  der  Gilden 
aus  der  Haft  zu  entlassen,  solle  nicht  angenommen  werden,  da 
nur  der  Kaiser  in  der  Frage  cntschciden  kOnne.1) 

Man  sieht,  die  Kaufmannschaft  schloB  vorlautig  nur  einen  Waffen- 
stillstand  mit  der  liegierung  ab,  doch  schritt  man  sofort  zur  Ausfiihrung 
der  gefaCten  Beschltisse.  Lauge  Petitionen  wurden  dem  Tartarengeneral -) 
und  dem  Provinzialsehulinspektor  eingereicht.  in  denen  diese  urn  Vcr- 
tretung  der  Wiinsche  des  Volkes  dem  Throne  gegeniiber  gebeten  wurden. 

')  Auf  der  europaischeu  Niederlassung,  der  FluGinsel  Shamien,  war  man 
dank  dem  gut  arbeitenden  Nachrichtendienste  des  deutscheu  und  franzosischen 
Konsuls  von  der  drohenden  Lage  untcrricbtet.  Samtliehe  auf  dem  West-  un*l 
IVrlfluti  stntionierten  Kanonenboote  waren  zuHammongezogen  worden.  Von  deut- 
m  her  Seite  war  auGer  dem  FluGkanonenboot  Tsingtau  noch  S  M.  S.  Luchs  zugegen. 
IW  chim>sischen  liogierung  in  Peking  ging  von  der  Zusammenzhdiung  fremder 
Kri*'g-*scliifre  urn  Shamien  iibertriebene  Nachricht  zu,  und  sie  ersuchte  Ts'eu 
nde-raphisch,  sein  inCglichptea  zur  Yertneidung  einer  Landung  fremder  Truppeu 
zu  tun.  So  mag  die  reclitzeitige  Wappnung  der  Shamiener  wold  init  zur  Auf- 
rct'ht«:rhaltung  geordueter  Zustande  bcigetragon  haben. 

'-')  Der  Tartarengeneral  ist  der  hochste  Beamte  einer  Provinz,  obuohl  iliui 
in  Kwantung  z.  B.  nur  10000  Tartaren  unterstellt  xind.  Es  liegt  ilnn  ob,  eine  Ait 
von  Aufsicht  iiber  den  Generalgouverneur  auszuuben,  ob  die*er  die  Vorwaltunjr 
im  Sinne  der  gegenwartigen  Dynastie  fiihrt. 
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sollen  grofie  Aktien  im  Betrage  von  100  Taels  und  kleine  Aktien  ini  Be 
trage  von  10  Taels  ausgegeben  werden.  Auch  Bezirke  und  Kreise  dttrfen 
Inhaber  von  Aktien  werden,  doch  soil  in  solchen  Fallen  der  Gewinn 
nicht  in  die  Bezirks-  oder  Kreiskassen  oder  die  Tasche  der  Mandarine 
flielicn,  sondern  im  Dienste  des  offentlichen  Wohls  verwendet  werden. 
Zur  ttberwachung  der  richtigen  Ausnutzung  eines  solchen  Gewinns  sollen 
von  den  Inhabern  derartiger  Kollektivaktien  Revisoren  gewahlt  werden. 
Wegen  der  voraussichtlich  groCen  Zahl  von  Aktionflren  kOnnen  sie  nicht 
alle  bei  den  Beratungen  der  Eisenbahngesellschaft  eine  Stimme  haben, 
doch  sollen  sie  Abgeorduete  (i  tung)  waMilen,  und  nach  Stimmen- 
mehrheit  dieser  Abgeordneten  sollen  alle  wichtigen  Beschliisse  gefallt 
werden.  Von  ihnen  ist  auch  das  Direktorium  zu  wahlen.  Diesem  soil 
vOllig  die  Verwaltung  des  teehnischen  Bureaus,  der  Kasse  und  des  AnkaufV 
bureaus  Uberlassen  bleiben.  Doch  ist  es  unvermeidlicb,  das  Unternehmen 
nnter  den  Schutz  der  Beamten  zu  stellen.  ttber  die  Grenzen  der  kauf- 
mannischen  und  amtlichen  Verwaltung  wird  die  Regierung  noch  spater 
rait  den  Abgeordneten  der  Aktionare  verhandeln. 

Trotzdera  Ts'ens  Vorschlag  sehr  versOhnlich  war,  schenkte  man  ihm 
nach  wie  vor  kein  Vertrauen,  und  abermals  wurde  ein  Telegramm  an  den 
Staatsrat  abgeschickt,  in  dem  um  Ts'ens  Abberufung  gebeten  wurde.  Der 
Thron  entschied  schlicClich  in  der  Art.  dali  er  Chou  fu,  den  Vizekonif; 
der  beiden  Kiangprovinzen,  zum  Schiedsriehter  einsetzte  und  Ts'en  zum 
ausftthrlichen  Bericht  aufforderte. 


Die  Griindung  der  kaufmannisch  verwalteten  Eisenbahngesellschaft. 

Bisher  hatte  die  Gentry  bei  der  Rttckerwerbung  der  Bahn  von  don 
Amerikanern  und  in  dem  im  Anschluli  daran  mit  der  Regierung  ent- 
brannten  Stroit  die  fiihrende  Rolle  gespielt.  Die  Kaufmannschaft  hatte 
stets  zu  allem  ja  gesagt,  ohne  selbst  in  den  Vordergrund  zu  treten.  Dies 
wurde  in  dem  neuen  Jahre  anders.  Ts'<"'ii  hatte  in  seinem  ErlaB  vom 
26.  Dezember  deutlich  gesagt:  „Ich  bin  gern  bereit  nachzugeben,  wenn 
mir  sichere  Beweise  fiir  die  Moglichkeit  oincr  anderen  Aufbringung 
des  Kupitals  gegeben  werden  konnen".  Wenn  man  auch  anfiftnglich  in 
der  Aufregung  diese  Worte  (iberhort  und  nur  beraerkt  hatte,  daB  Ts'»  ii 
noch  immer  an  dem  Plan  einer  SteuererhOhung  festhielt,  so  begann  man 
doch,  nachdem  die  geschaftlichen  Sttlrme  des  Jahreswechsels  glttcklich 
tiberstanden  waren,  von  kaufmannischer  Seite  aus  ruhiger  zu  werden  und 
jene  Worte  genauer  zu  iiberlegen.  Auch  die  Gentry,  die  sich  von  ihrem 
leidenschaftlichen  Auftreten  viel  mehr  Erfolg  versprochen  hatte,  sah  ein, 
dal5  sie  bis  zur  endgiiltigen  Entscheidung  durch  die  Zentralregierung 
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Cantonesen,  gleichgultig,  ob  sic  in  der  Hauptatadt,  der  Provinz  Oder  im 
Auslande  wohnen,  sollen  Aktien  kaufen  kOnnen.    Im  AnschluB  daran  be- 
schloG  man,  an  alle  Orte,  wo  Cantonesen  ansassig  seien,  Telegrammc 
mit  der  Aufforderung,  Aktien  zu  zeichnen,  zu  schicken  und  in  Wohlfahrts- 
vereinen,  Klubs  und  Handelsvereinen  Zeichnungsstellen  einzurichten.  Es 
wurde  dann  der  Antrag  gestellt,  die  72  Gilden  und  die  9  Wohlfahrts- 
vereine1)  —  diese  treten  hierbei  zum  erstenmale  in  der  Eisenbahnange- 
legenheit  auf  — ,  die  ja  von  Anfang  an  die  Vorfechter  der  kaufmftnnischen 
Verwaltung  gewesen  seicn,  zu  bitten,  die  Satzungen  festzusctzen  und 
oinstweilen  bis  zur  Grundung  der  Gesellschaft  die  Geschaftsftthrung  zu 
Ubernehmen.    Die  Gilden  und  Vereine  sagten  ihre  Unterstutzung  zu  und 
withlten    je    zwei    bevollmachtigte   Vertreter  als  ausflihrende  Organe 
SchlieBlich  wurde  noch  vorgeschlagen,  dafi  auch  die  Inhaber  von  mehr 
als  10  000  Aktien  an  den  vorbereitenden  Beratungen  teilnehmen  diirften. 
In  den  nachsten  Tagen  wurde  fur  die  Eisenbalin  die  weitgehendste  Pro- 
paganda gemacht.    In  alien  Zeitungen  erschienen  lange  Aufrufe,  An- 
schlagc  wurden  an  den  Mauem  angebracht,  und  in  Versammlungslokalen, 
Klubs  und  selbst  auf  der  Strafie  wurden  Reden  gchalten.    Den  Aktionaren 
wurden  goldene  Berge  versprochen  und  die  Zukunft  der  ganzen  Provinz 
von  dem  Werden   oder  Nichtwerdon  der  Bahn  abhangig  gemacht.  Der 
Erfolg  war  groGartig.    Von  alien  Seiten  strOmte  man  zu  den  Zeichnungs- 
stcllen,  den  neun  Wohlfahrtsvercinen  und  dem  Handelsverein.  herbei  und 
zcichnete  Aktien.    Vor  allem  war  das  kleine  Volk  fiir  das  Unternehmen 
gewonnen  worden,  und  selbst  TagelOhncr  und  Lasttrager  trugen  ihren 
sauer  ersparten  Notpfennig  zu  den  Zahlstellen.    Ursprftnglich  hatten  sich 
t'ilr  die  Eisenbahn  nur  die  groCen  Finanzleute  interessiert,  doch  seit  LA 
kuo  liens  Verhaftung  war  sie  zum  Tagesereignis  geworden.    Man  crzahlte 
sich  von  unglaublichen  Suramen,    die   schon  eingegangen   seien,  und 
manchcr  fiirchtete,  zu  split  zu  kommen.    So  entstand  in  den  Zeichnungs- 
stellen  ein  derartiges  Gedrange,  daB  die  Polizei  zur  Hilfe  gerufen  worden 
muBte,  um  die  Ordnung  aufrecht  zu  erhalten.    In  drei  Tagen  wurden 
mehr    als   4  Millionen  Dollar   gezeichnet.    Auch  von  den  auswftrtigen 
Pliitzen  liefen  auf  die  ergangenen  telegraphischen  Aufrufe  befriedigende 
Antworten  ein.    San  Francisco,  Hongkong  und  Penang  sicucrten  fUr  sich 
mehrere  Millionen  Aktien,  und  allein  Singapore  stellte  12,4  Millionen  Dollar 
zur  Verfiigung.    Aber  erst  wollte  man  die  Satzungen  der  Gesellschaft 


l)  Wohlfahrtsveroine  sind  in  China  Einrichtungen  jiingeren  Datuins.  In 
Canton  erfreuten  sich  die  zurzeit  bestehenden  9  Vereine  eines  sehr  guten  Rufes 
Ihre  ansfuhrenden  Organe  werden  aus  angesehenen  Mitgliedern  der  Gentry  und 
der  Kaufmannschaft  gewahlt. 
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kennen  lerncn  und  eine  sichere  Genehmigung  der  kaufmannischen  Verwal- 
tung haben.  Noch  befand  sich  LI  kuo  lien,  der  Vorfechter  im  Kampf 
gegen  die  Kegierung,  in  Haft,  was  als  ein  Beweis  dafUr  nngesehen  wurde, 
daB  Ts'rn  noch  imraer  nicht  mit  der  Umgestaltung  der  Dinge  ausgesohnt 
sei.  Da  brachte  dieser  ein  Opfer  und  schrieb  dem  Handelsverein  am 
23.  .Tanuar  1906,  daB  Li  aus  der  Haft  entlassen  sei,  da  dieser  sich,  wie 
er  mit  Freuden  gehort  habc,  im  Gefangnis  verstilndig  gezeigt  und  stets 
seine  Besucher  crmahnt  habe,  fleiBig  fur  die  Eisenbahn  zu  arbeiten  und 
( >rdnung  in  die  Angelegenheit  zu  bringen.  Dies  sei  ihm  ein  Beweis 
dafiir,  daB  Li  bereue  und  deshalb  habe  er  den  Thron  gebeten,  ihn  frei- 
lassen  zu  dtirfen.  Er  beauftrage  Li  hiermit  mit  der  Hegelung  der  flnan- 
ziellen  Angelegenheiten  der  Eisenbahn  und  gebe  seiner  Hoftnung  Aus- 
druck,  daB  es  ihm  gelingen  moge,  ein  hinreicliend  groCes  Kapital  aufzu- 
bringen  und  eine  Burgschaftserklarung  glaubwiirdiger  Gentrymitglieder 
oder  Banken  zu  beschaffen,  daB  alle  Zinsen  und  Ratenzahlungen  dor 
Eisenbahnschuld  ptinktlieh  abgetragen  werden  sollen.  Unter  dieser  Vor- 
aussctzung  wolle  er  darein  willigen,  daC  die  Eisenbalm  unter  kaufrailnni- 
sche  Verwaltung  gestellt  werde,  und  den  Thron  bitten,  Li  nicht  allein  in 
seinem  Rang  wieder  herzustcllen,  sondern  auch  noch  zu  belohnen.  Die 
Freilassung  erfolgtc  dann  auch  am  22.  Januar. 

Die  Cantonesen  hiitten  mit  diesen  Ei*folgen  eigentlieh  vofiftuflg  zu- 
trieden  sein  sollen,  urn  so  mehr,  als  auch  am  26.  Januar  ein  Telegramm 
des  Handelsministeriums  eintraf,  in  dem  TsV-n's  Schritte  g«*billigt  wurden, 
da  ja  nach  Zeichnung  von  5  Millionen  Dollar  in  Canton  allein  sichere 
Aussicht  auf  die  Aufbringung  der  nOtigen  20  Millionen  Dollar  Grund- 
kapital  sei.  Doch  auch  in  <  liina  sind  Worte  billig,  und  in  den  Kreisen 
der  groBen  Finanz  hatte  man  zu  den  Zusieherungen  TsY-ns  und  des 
Ministeriums  kein  Zutrauen.  Man  wollte  eine  beweiskriiftige  Urkunde 
der  Genehraigung  der  kaufmannischen  Verwaltung  haben.  Es  half  nichts, 
<lali  die  72  Gilden  und  9  Wohlfahrtsvereinc  in  einer  Bekanntmachung  am 
1.  Februar  1906  feierlich  erklarten,  daB  sie,  die  es  auf  sich  genommen 
hiitten,  die  Aktiengelder  einzuziehen,  hinreichend  Sicherheit  boten,  und, 
falls  die  kaufmannische  Verwaltung  nicht  zustande  kiime,  die  cingezahlten 
Gelder  in  ihren  vollen  Betnigen  wieder  auszahlen  wiirden.  Die  Zweifel 
blieben  bestehen.  Vor  allem  wollte  man  nun  endlich  die  Satzungen  der 
Gesellschaft  kennen  lernen.  Diese  wurden  in  den  ersten  Tagen  des  Fe- 
bruar verOffentlicht  und,  obwohl  sie  teilweiso  groBc  Lttcken  und  Offene 
Widerspriiche  enthielten,  so  brachten  sie  doch  ctwas  mehr  Licht  in  die 
Angelegenheit,  zumal  da  Li,  der  Eisenbahnheld,  und  andere  angesehene 
Gentrymitglieder  das  ihrige  taten,  um  in  Schrift  und  Wort  in  Canton  and 
seinen  Nachbarpliitzen,  Hongkong,  Fatshan  und  Macao,  Propaganda  Ittr 
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das  Unternehmen  zu  raachen.  In  Canton  allein  warcn  bis  zum  lo,  Fe- 
bruar  1906  fUr  10  Millionen  Dollar  Aktien  gezeichnet  worden,  und  als 
erste  Einzahlung  der  Selbstzeichncr  hatten  die  Wohlfahrtsvereine  1  648  988 
Dollar  vereinnahmt.  Dem  letzten  Zweifel  an  dem  guten  Willen  der  Re- 
gierung  entzog  schliclilich  cin  Schreiben  Ts'ens  an  den  Handelsvcrein 
den  Boden.  In  dicsem  hieC  es:  „Ich  wilnsche  ohne  Nebengedanken  nur 
das  eine,  dati  das  Unteniehmen  durchgeflihrt  wird.  Sollten  die  Gentry 
und  die  Kauftnannschaft  der  Provinz  Kwantung  im  Stande  sein,  das  er- 
forderliche  Kapital  aafzutreiben,  so  daB  die  Baukosten,  die  Zinsen  und 
die  Ratenzahlungen  gesichert  sind,  und  sollte  es  mOglich  sein,  die  An- 
gelegenheit  in  ttbereinstimmung  mit  dem  vom  Handelsministerium  auf- 
gestellten  und  von  Allerhochster  Seite  bestatigten  Handelsgesetz  zu  ordnen. 
so  werde  ieh  mich  an  maCgebender  Stelle  dafftr  verwenden,  dafi  das 
Unternehmen  unter  kaufmHnnische  Verwaltung  gestellt  wird.  Ich  werde 
dann  die  Gesch&fte  der  Eisenbahn  den  Kaufleuten  zur  tTbernahme  aus- 
I'mfern,  es  liegt  also  kein  Grund  zu  Befurchtungen  vorw.  Zum  OberfluU 
traf  am  25.  Februar  noch  als  Antwort  auf  ein  Telegramra  des  Handels- 
vereins  vom  Handelsministerium  folgcnde  Botschaft  ein:  „Das  Ministerium 
hat  vcim  Gencralgouverncur  von  Kwantung  Mitteilung  erhalten,  daC  die 
Gentry  usw.  fur  die  Aufbringung  des  Eisenbahnkapitals  die  Verantwor- 
tung  ubernehmen  sollc.  Sollte  sie  im  Stande  sein.  ein  genttgend  groGes 
Kapital  aufzubringen  und  Sicherheit  fur  richtige  Leistungen  der  Rat  en - 
und  Zinsenzahlungen  der  fremden  Anlcihe  zu  beschaffen,  so  soli  den 
Mandarinen  kein  Recht  zur  Einmisehung  gcgebcn  und  beantragt  werdcn. 
die  Bahn  unter  kaufm&nnische  Verwaltung  zu  stcllen.  Das  Ministerium 
hoflft  bald  von  der  Erftlllung  dieser  Bedingungen  Bericht  zu  erhalten." 
Wenn  auch  diese  beiden  Erkliirungen  den  Zweiflern  noch  nicht  geniigten. 
so  hittte  der  Umstand,  daC  Chou  fu,  der  vom  Throne  zum  Schiedsrichter 
in  dor  Eisenbahnfrage  ernannt  worden  war,  selbst  die  Cantonesen  auf- 
gefordert  hatte,  aus  eigenem  Antriebc  und  aus  cigenen  Mitteln  das  Kapital 
aufzubringen,  sowie  der  Umstand,  dafi  er  selbst  dem  Thron  die  Genehmi- 
gung  der  kaufmttnnischen  Verwaltung  empfohlen  hatte,  die  letzten  Be- 
fiirchtungen  beseitigen  niiisscn. 

Die  Wahl  des  Direktoriums. 

Tsen  hatte  sehon  bei  Zeiten  den  Ilandelsverein  darauf  aufraerksam 
gemaeht,  dali  e<  das  beste  sei,  bald  zur  Wahl  eines  Generaldirektors  zu 
M'hreiten,  doch  hatte  man  es  nicht  fur  notig  befunden,  ihm  zu  antworten. 
Da  TsV-n  jedoeh  viel  an  einer  baldigen  Wahl  lag,  schrieb  er  dem  Handels- 
wroin  flni  -JS.  Februar  1900  noch  einmal  in  diesem  Sinne.    Die  Betricbs- 
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darauf  einstimmig  beschlossen,  TsY-n  zu  antworten,  und  iiber  die  Art  dor 
Antwort  am  4.  Miirz  190G  zu  beraten.  Auch  die  flffentliche  Meinung 
billigte  diesen  Entschluli. 

Am  4.  Miirz  1900  wurde  beschlossen,  Ts'en  ein  von  der  Gilde  der 
Seidenkaufleute  aufgesetztes  Schreiben  als  Antwort  zu  schieken.  In  die- 
sem  hiefi  es: 

„Die  Gilden  und  Wohlfahrtsvereine  haben  schon  Beratungcn  in  der 
Angelcgenheit  der  Wahl  eines  Generaldirektors  abgehalten.  Sie  sind 
dabei  zu  folgendem  Ergebnis  gekommen:  In  dem  von  Allerhochster  Seite 
erlassenen  Handelsgesctz,  Absclmitt  Aktiengesellschaften,  heifle  es,  eine 
Aktiengesellschaft  habe  sich  erst  dann  konstituiert,  weun  die  Zahl  ihrer 
Aktionare  voll  sei.  Heute  habe  die  von  den  Kaufleuten  verwaltete  Canton - 
Hankow-Eisenbahngesellschaft  diese  Vorbedingungen  noch  nicht  erfullt, 
man  dttrfe  also  auch  nicht  wagen,  dem  Gesetz  entgegen  schon  jetzt  zur 
Wahl  eines  Direktoriums  zu  schreitcn.  —  Von  dieser  tjberlegung  aus- 
gehcnd,  wurde  zunilchst  nur  beschlossen,  aus  der  Zahl  der  Vertreter  der 
72  Gilden  und  9  Wohlfahrtsvereine  heraus  einstweilige  Iieiter  zu  wiihlen. 

 Diese  Ausfiihrungen  entsprechen  der  wahren  Ansicht  der  Gilden- 

hflupter.  Sie  haben  aber  zu  mannigfachen  Beftirchtungen  AnlaU  gegebon. 
und  viele  Zeichner  h&tten  bei  dieser  Sachlage  ihr  schon  eingezahltes 
Aktiengeld  gern  wieder  zurtlckgezogen.  Obgleich  ihre  Beftirchtungen 
ubertrieben  sind,  sind  sie  schlicBlich  doch  nicht  ganz  grundlos.  und  wir 
haben,  da  der  Handelsverein  es  nicht  wagte,  der  Meinung  der  Allgemein- 
heit  entgegenzutreten,  was  nur  zur  Verschlimmerung  der  Lage  beigetragen 
lnltte,  die  Antwort  von  Tag  zu  Tag  verschoben.  So  lange  keine  unzwei- 
deutige  AuBerung  des  Ilandelsministeriums  vorlicgt,  durch  die  die  kaut- 
milnnische  Verwaltung  genehmigt  wird,  fiirchtcn  wir,  werden  die  Bedenken 
des  Volks  nicht  beseitigt  werden." 

Die  Tatsachc,  daB  man  doch  TsV«n  geantwortet  hatte,  rief  bei  der 
Gentry  und  in  Hongkong  einen  wahren  Sturm  der  Entrustung  hervor. 
Am  (>.  Miirz  1900  traf  ein  Brief  von  den  Hongkonger  Zcichnungsstellen 
ein,  in  dem  es  hieii,  die  Hongkonger  Vertreter  seien  am  3.  Mfirz  190t> 
oflentlich  beleidigl  wurden  und  seien  schlieClich  gezwungen  gewesen, 
die  Versammlung  zu  verlassen.  Die  Gesellschaft  mtisse  genau 
nach  dem  Handelsgesctz  verfahrcn.  Die  Beschltisse  vom  3.  und 
4.  Marz  190(5  verstielien  dagegen.  In  dem  Gefiihl  ihrer  Verantwortlichkeit 
den  Aktionfiren  gegenuber  wagten  sie  nicht,  jenen  Beschlttssen  beizu- 
stimmcn.  Nur  ini  Intercsse  der  Sache  zogen  sie  jetzt  noch  nicht  ihr  Geld 
zuriick,  doch  wollten  sie  nicht  verfehlen,  dem  Handelsverein  ihren  Stand- 
punkt  klar  zu  machen.  Auch  die  Gentry  erhobEinspruch  und  erklSrte wieder- 
holt  Oflfeiitlich,  daC  sich  die  Gilden  und  Wohlfahrtsvereine  die  leitenden 
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auch  ob,  die  gegen  Ts  en  erhobenen  Anklagen  auf  ihre  Wahrheit  bin  zu 
priifen.  Da  er  selbst  in  Nanking  unabkonimlich  war,  so  beauftragte  er 
den  frtiheren  Taotai  von  Shanghai,  den  ktirzlich  zum  Prafckten  von 
Peking  ernannten  Yttan  ching  chao,1)  rait  dieser  Sendung.  Yttan  war  noch 
nicht  in  Canton  angekommen,  als  es  Ts'en  einflel,  daC  er  in  einer  dringen- 
den  Angelegenheit  nach  Swatow  verreisen  mttBte.  Auf  seinem  Wege 
dorthin  kam  er  jedoch  bloB  bis  nach  Wharapoa,  wo  er  die  Abreise  des 
Untersuchungskominissars  abwartete.  Fiir  die  Gilden  war  es  nach  Yuan  s 
Ankunft  die  Frage,  sollten  sie  in  einer  geraeinsamen  Petition  die  Grttnde 
angeben,  die  beim  Jahreswechsel  sie  zu  ihrer  Opposition  gegen  die  Pro- 
vinziaJregierung  veranlaBt  hattcn,  und  dadurch  notwendigerweise  die 
alten  Anklagen  gegen  TsY-n  wiederholen,  oder  sollten  sie,  da  ja  nun  der 
Friede  geschlossen  war,  ganz  und  gar  schweigen.  Man  entschied  sich, 
urn  die  Erregung  bosen  Blutes  zu  vcnneiden,  fttr  das  ljetztere.  Entgegen 
diesem  BeschluB  reichten  die  Wohlfahrtsvercine  jedoch  am  24.  Mftrz  190«> 
abends  insgeheim  eine  Eingabe  an  Yttan  ein.  Diese  soli  keine  Anklagen 
gegen  Ts  en  enthalten  haben,  sondern  sich  nur  mit  der  bevorstehenden 
Wahi  von  einstweiligen  Leitern  beschftftigt  und  Aufklftrungen  gegeben 
haben,  warum  die  auf  den  20.  Marz  1906  angesetzte  Wahl  nicht  statt- 
tinden  konnte.  Dieses  eigeniniichtige  Vorgehen  der  Wohlfahrtsvereine 
erregte  ttberall,  selbst  bei  den  ihnen  be<reundeten  Gilden,  groBes  Er- 
staunen.  DaB  jene  Eingabe  auBemrdentliche  Dinge  enthielt,  erwies  sich 
am  25.  Marz  190(>,  als  Yttan  bei  Gelegenheit  eines  Teefestes,  das  die 
Gilden  ihm  zu  Ehren  im  Handelsverein  gabcn,  die  Versamraelten  in  einer 
Anspraehe  gehorig  abkanzelte.  Der  erste  Streit  sei  kaura  beigelegt  wor- 
den.  da  begin ne  das  Gezank  sehon  wicder.  Durch  ein  solches  Betragen 
warden  sich  die  Cantonesen  in  aller  Welt  Augen  nur  Iftcherlich  machen. 
und  das  Untcrnehmen  wttrde,  wenn  man  so  fortfahre,  nie  auf  cinen  grunen 
Zweig  kommen.  Es  sei  seine  sowie  auch  Chou  fu's  teste  Ansicht,  daB  es 
das  beste  sei.  sofort  ein  Direktoriura  zu  wahlen.  Diesem  solle  man  die 
Ftthrung  der  Geschiifte  ttbergeben,  und  so  verhindern,  daB  sich  Unbefugte 
und  Scliwatzer  in  die  Eisenbahnangelegenheiten  einmischten.  Einc  Wahl 
v«»n  einstweiligen  Leitern  haltc  er  fttr  unzweckmftfiig.  da  diese  in  ihren 
Maehtbefugnissen  zu  abhangig  sein  wttrden.  Die  Versammlung  schien 
alles  dies  einzusehen  und  versprach  Yttan 's  Worten  Folge  zu  leisten. 
Man  besprach  darauf  die  Personenfrage  und  cinigte  sich  dahin,  daB  es 
das  beste  sei,  Tang  shao  i  zum  Generaldirektor  und  Yen  t'ien  yu  zum 

•)  Yiian  ching  chao  hatte  sich  in  Shanghai  in  der  Beisitzeraffaire  —  I)o- 
z  mlier  l()0f>  —  durch  sein  frcmdenfeindlichea  Auftreten  einen  Namen  geroacht 
nod  war  vom  Kaiser  zur  Belohnung  zum  Prflfekten  von  Peking  ernannt  worden. 
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etwaigen  Angrift'en  gegen  die  Ungesetzlichkeit  dcr  Vorgftnge  hinter  dem 
Willen  der  Regicrung  verschanzen.  Es  ist  schwer  zu  sagen,  ob  Tsen 
bei  der  Entwicklung  der  Ereignisse  geschoben  hat  oder  geschoben  wurde. 
Auf  jeden  Fall  war  das  die  beste  Losung.  Der  Regierungskommissar 
konnte  dem  Thron  beriehten,  dali  alles  in  bester  Ordnung  sei.  Der  Vize- 
konig  versprach  si  eh  von  dem  Zusaramenarbeiten  mit  einem  willfahrigen 
Direktorium  einc  leichtere  DurchfUhrung  des  Unternehmens  und  den 
Wohlfahrtsvereinen  und  Gilden  war  es  gelungen,  ihre  eigenen  Kreaturen 
in  den  leitenden  Stellen  unterzubringen. 


Nach  der  Wahl  des  Direktoriums. 

Zum  Generaldirektor  der  Gesellschaft  war  am  1.  April  1906  Cheng 
kaan  ying,  zum  Vizegeneraldirektor  Huang  ching  t'ang  und  zu  Direktoren 
waren  Hsii  ying  hung,  Chou  lin  shu,  Tso  tsung  p'an,  Li  i  fen,  Huang  kuo 
t'ao  und  Lo  t  ing  kuang  gewiihlt  worden.  Cheng  kuan  ying  schien  fiir 
den  ihm  zugedachten  Posten  auf  Grund  seiner  Vergangenheit  geeignet. 
Mit  Hilfe  seines  auGcrordentlichen  Reichtums  hatte  er  sich  den  Titel  eines 
Taotais  und  cine  angcsehene  Stellung  erworben  und  war  in  frUheren 
Jahren  als  Direktor  in  der  China  Merchants  Steam  navigation  Co.,  der 
Kai  ping  Kohlenminengesellschaft  und  andcren  erfolgreich  tfitig  gewesen. 
Er  verfiigte  also  sicher  Uber  eine  vielseitige  und  grttndliche  Geschiifts- 
kenntnis,  doeh  war  er  alt  und  energielos  geworden  und  daher  in  dem 
Intriguenkampf  der  verschiedenen  Parteien,  die  die  ftlhrcnden  Rollen  fiir 
sich  sichcrn  wolltcn  und  nur  durch  einen  eisemen,  zielbcwuGten  Charakter 
in  Sehranken  gehaltcn  werden  konnten,  doch  wohl  nicht  der  richtige 
Mann.  Huang  ching  t  ang,  der  Vizegeneraldirektor,  stand  in  dem  Ruf 
eines  verwegenen  Spekulanten.  Auch  er  hatte  sich  den  Rang  eines  Tao- 
tais crkauft  und  hatte  den  Anschein  zu  erwecken  gewuBt,  als  ob  er  Uber 
unermcfiliche  Reichtumer  verfUge.  Er  war  pekuniar  stark  an  dem  Ban 
der  Swatow  Ch'ao  ehou-Pahn ')  beteiligt  und  bekleidete  in  dieser  Gesell- 
schaft den  Gencraldirektorposten.  Sein  Ehrgeiz  ging  dahin.  nun  auch 
der  ffihrende  Mann  in  der  Canton-lIankow-Eisenbahngesellschaft  zu  wer- 
den. und  groC  soil  sein  Argcr  gewcsen  sein,  als  er  bloC  '  an  die  zweite 
Stellc  berufen  wurde.  Sein  gekriinkter  Ehrgeiz  fUhrte  inn  spate r  dazu, 
sich  in  sehmutzige  Intrigueu  gegen  seine  bevorzugten  Xebenbuhler  und 
Kollegen  einzulassen.  Die  sechs  zu  Direktoren  Gewahlten  waren  alle  als 
einflutfreiche  und  vermogende  Kaufleute  bekannt. 

l)  Die  Swatow— Ch'ao  chou-Bahn  ist  auf  chinesische  Kosten  von  Japnnrrn 
gebaut  und  im  Herbht  190ft  eriifl'net  wonlen. 
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Als  die  Liste  der  Mitglieder  des  Direktoriums  bekannt  wurde,  war 
.jedermann  erstaunt.  nicht  den  Namen  Tang"  shao  i  auf  ihr  zu  finden. 
Denn  man  hatte  sich,  nachdem  T  ang  so  oft  in  der  Eisenbahnangelegen- 
heit  als  der  machtige  Beschiitzer  der  Rechte  des  Volks  genannt  worden 
war,  an  den  Gedankcn  gewOhnt,  daB  er  der  Gcneraldirektor  der  Gesell- 
>chaft  werden  wiirdc.  Die  Gentry  hatte  viel  dazu  beigetragen,  das  zu- 
verbreiten,  da  sie  hoflfte,  durch  T  ang,  ihr  einfluBreichstes  Mitglied,  die 
Fiihrung  des  gewinnreichen  Unternehmens  wieder  in  die  Hand  zu  be- 
kommen.  Doch  die  Kauflcute  hatten  verstanden,  diesem  Bestreben  ent- 
gegen  zu  arbeiten,  und  bei  der  mit  ungesetzlicher  Eile  vorgenommenen 
Wahl  die  wenigen  Wahler,  die  erschienen  waren,  zu  bcstimraen,  von  der 
Wahl  T'sang  shao  i's  abzusehen;  denn,  gab  man  vor,  diese  Wahl  wttrde 
nach  den  Vorgangen  des  letzten  Jahrcswechscls  eine  Beleidigung  gegen 
Ts  on  sein.  AuBerdem  wttrde,  wenn  ein  so  hoher  Beamter  die  Stellung 
pines  Gcneraldirektors  einnahme,  die  Regierung  einen  zu  groBen  EinfluB 
gewinnen,  und  das  wttrde  dem  Grundsatz  der  kaufraannischen  Verwaltung 
widersprcchcn.    Tang  shao  i  erhielt  daher  bei  der  Wahl  nur  2  Stimmen. 

Diese  MiBerfolge  errcgten  bei  der  Gentry  eine  groBe  Verstiramung, 
und  das  um  so  mehr,  als  die  Kaufmannschaft  sich  ttber  die  gesetzlichen 
Bestiramungen  hinweggesetzt  hatte.  Eine  wichtige  Wahl  erst  drei  Tage 
vor  dem  angesetzten  Termin  bekannt  zu  geben  und  nach  geschehener 
Wahl  die  Titel  und  dadurch  die  Befugnisse  der  Gewahlten  zu  andern, 
waren  MaBregeln,  die  sclbst  der  wohlwollendsten  Kritik  nicht  Stand  halten 
konnten.  Das  alles  bot  der  Gentry  den  willkommenen  AnlaB  zu  einer 
seharfen  Opposition.  Hstt  ying  k'ui,  der  friihere  Generalgouverneur  von 
Fukien,  und  Wu  t'ing  fang,  der  ehemalige  Vizeprasident  des  Auswftrtigen 
Amts,  sandton  ein  energisches  Protesttelegi'amm  an  den  Thron,  und  gleich- 
zeitig  beschwerten  sich  300  Gentiymitglieder  telegraphisch  bei  Chou  fu 
und  Yuan  ching  chao.  Auch  die  kleinen  Aktionfire  suchte  man  zum 
Widerstand  aufzureizen.  Der  Sitz  der  Opposition  war  wieder  Hongkong. 
DaB  diese  gegen  die  bestehende  Leitung  der  Gesellschaft  gerichtet  war, 
HeC  sich  aus  den  Satzungen  der  in  Hongkong  gebildeten  „Vereinigung 
der  Aktionare11  crsrhen.  Es  hieB  darin:  ..Die  Vereinigung  wird  dafttr 
Sorge  tragen,  daB  sich  in  die  Gesellschaft  keinc  MiBsUinde  einschleichen 
und  daB  die  gesetzlichen  und  in  den  allgemeinen  Satzungen  festgesetzten 
Rechte  der  Aktionftre  unbedingt  gewahrt  bleiben".  Zum  SchluB  wurde 
l»etont,  daB  die  Vereinigung  die  Angestellten  der  Gesellschaft  in  ihren 
Handlungen  beaufsichtigen  werde.  Obgleich  die  Vereinigung  der  Aktio- 
"are  in  Canton  selbst  nur  wenig  Anhanger  fund,  so  war  ihr  Bestehen 
doch  cine  ernste  Gefahr  fttr  das  Unternehmen.  Die  Gilden  trafen  daher 
energische  GegenmaBrcgeln  und  schickten  ein  Telegramm  an  das  Handels- 
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ministerium,  in  dem  es  hied:  „Wie  konnten  wir  erwarten,  daB  sich  schlechte 
Gentrymitglieder  zur  Verfolgung  ihrer  selbstsuchtigen  Interessen  in  Hong- 
kong versammeln  und  sich  in  ihren  Protcsterklftrungen  gegen  die  Wahl 
;ils  Vertreter  der  Ansicht  aller  Aktionare  Hongkongs  aufspielen  wtlrdeii! 
Wie  wir  hOren,  haben  sie  in  der  Absicht,  Unfriedcn  za  stiften,  aufhetze- 
rische  Telegramme  an  die  auswilrtigen  Pliltze  und  eine  Beschwerde  an 
das  hohe  Ministerium  gcschickt.  Die  Kraft  von  nns  Kaufleuten  ist  gerin?, 
die  Verantwortung  schwer,  und  wir  sehen  bangen  Herzens  der  Zukuufr 
entgegen".  Auf  die  widersprechenden  Belianptungen  hin  forderte  das 
Ministerium  TsY-n  zum  Bericht  auf.  Seine  Ant  wort  lautete  dahin,  daG 
Cheng  kuan  ying  und  Huang  ching  t  ang  in  gesetzlicher  Wahl  mit  er- 
drttckender  Stiramenraehrheit  gewflhlt  worden  seien  und  daB  er  auf  Grand 
seiner  Untersuchungen  das  gewUhlte  Direktorium  bestiltigt  habe.  Das 
Ministerium  schien  darauf  die  Partei  der  Kaufmannschaft  zu  ergreifen, 
denn  es  sandte  gegen  Mitte  April  folgendes  Telegramm  an  die  Gilden 
und  Wohlfahrtsvereine:  „Da  ihre  Aussagen  im  wesentlichen  mit  dem  Be- 
richt des  Vizekonigs  TsY-n  ch'uu  lisiian  ubereinstimmen,  halt  es  das 
Handelsministerium  fur  seine  Pflicht,  mil  dem  Generalgouvemeur  v.  u 
Kwantung  zusammen  schutzend  einzuschreiten  uud  MaBregeln  zur  Sicher 
stellung  der  kaufmttnnischen  Verwaltung  zu  ergreifen.  Wir  hoffen,  dali 
hiervon  den  AktionUren  sofort  Mitteilung  gemacht  und  die  Eroffnung 
bald  statth'nden  wirdw. 

Dieses  Telegramm  konnte  als  ein  Sieg  der  Gilden  und  Wohlfahrt* 
Vcreine  aufgefaBt  werden:  es  enthielt  eine  mittelbare  Bestatigung  do 
gewllhlten  Direktoriums,  und  vnr  allem  gab  es  zum  ersten  Male  die  be- 
stimmte  Versicherung,  daB  auch  das  Handelsministerium  das  Seinige  fiir 
die  Sicherung  der  kaufmannischen  Verwaltung  tun  wolle.  Dies  suchten 
die  Gilden  dahin  auszunutzen,  daB  sie  in  allc  Welt  ausposaunten,  die 
kaufmiinnische  Verwaltung  sei  nunmehr  von  der  Zentralregierung  be- 
stfitigt  worden;  deshalb  habe  man  nichts  mehr  zu  befurchten  und  solI«' 
den  aufhetzerisehen  Worten  gewisser  Parteien  keinen  Glauben  schenken. 

Doch  die  Gentry  hatte  die  Zwischenzeit  ausgenutzt,  um  sich  auch 
an  anderen  Pliltzen  Anhilnger  zu  verschaffen.  Von  alien  Seiten  liefen 
beunruhigende  Nachrichten  ein.  So  traf  am  27.  April  1906  ein  Brief  von 
den  cantonesischen  Aktionaren  Siams  ein,  der  an  Deutlichkeit  nichts  zu 
wtinschen  fibrig  lieB.  Es  wurde  darin  zuniichst  auf  den  Wahlbetrug  hhi- 
gewiesen.  Es  sei  ein  merkwiirdiges  Vcrfahrcn,  die  Wahl  von  einstweiligen 
Leitern  anzusagen  und  nach  geschehener  Wahl  die  Amter  plOtzlich  in 
endgtlltige  umzuwandeln.  Andere  Briefe  drUckten  sich  weniger  scharf 
aus,  doch  stellten  sie  sich  fast  alle  auf  den  Standpunkt,  dafi  die  Aktion&re 
von  Angst  und  Sorge  erfullt  seien  und  die  bestimmte  Hoffnung  hegten, 
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Angcsessene  eincr  englischen  Kolonie  einbildeten,  mehr  von  modernen 
Cnternehmungen  zu  verstehen  als  die  Cantoner,  hatten  gehofft,  mehr  bei 
der  Grilndung  der  Gesellschaft  in  den  Vordergrund  za  treten.    Da  das 
nieht  geschehen  war,  waren  auch  sie  unzufrieden  und  bereiteten  der  Ge- 
sellschaft in  boser  Absicht  oder  auf  Grand  von  ehrlichen  Befiirchtangen 
Schwierigkeiten  jeder  Art.    Das  Ende  des  4.  Monats  war  der  in  den 
Satzungen  vorgeschene  Termin,  bis  zu  dem  die  ersten  Zahlungen  gelcistet 
werden  muBten.    Deshalb  hatte  die  Gesellschaft  an  die  verschiedenen, 
verantwortlichen  Zeichnungsstellen  Erinnerungcn  ergehen  lassen  und  ge- 
beten,  das  Geld  an  sieben  vorher  bezeichnete  Cantoner  Wohlfahrtsvereine 
einzusenden.    Man  hatte  das  Geld  im  allgemeinen  auch  anstandslos  be- 
zahlt,  nur  die  24  Zeichnungsstellen  Hongkong's  leisteten  hartnackigen 
Widerstand.   Sie  stutzten  sich  darauf,  dali  es  in  den  §§  7  und  11  der 
von  ihnen  festgesctzten  Bestiraraungen  hieBe,  daC  die  Aktiengelder  erst 
dann  an  die  Hauptstelle  eingesandt  werden  sollten,  wenn  das  Handels- 
ministeriuui  die  Eintragung  der  Gesellschaft  und  die  kaufm&nnische  Ver- 
waltung  forinlich  genehmigt  habe.  Diese  Genehmigung  sei  bishcr  noch  nicht 
crgangen.  Zu  ihrem  Bedauern  konnten  sie  also,  um  den  ihren  Aktionflren 
gegeniiber  eingegangenen  Verpflichtuugen  treu  zu  bleibcn,  die  Gelder 
noch  nicht  an  die  Hauptstelle  ubcrweisen.    Im  iibrigen  hatten  sie.  audi 
nicht  gewuGt,  dafi  die  Wohlfahrtsvereine  die  Hauptstelle  seien.  Diesen  Ein 
wanden  gegeniiber  berief  sich  die  Gesellschaft  darauf,  datt  die  kaufmAnnische 
Verwaltung  schon  deutlich  in  dem  in  der  Mitte  des  4.  Monats  cingetrof- 
fcncn  Telegramm  des  Handelsministeriums  genehmigt  worden  sei  und  daC 
§  8  der  von  der  Gesellschaft  festgesctzten  allgemeinen  Satzungen  aus- 
drucklieh  besage,  daB  die  Einzahlung  an  die  Wohlfahrtsvereine  zu  er- 
folgen  habe.    Die  Hongkonger  schriebcn  darauf  folgcnden  Brief:  nIn  dem 
Telegramm  des  Handelsniinisterium  ist  nur  von  eincr  Sicherstellung  der 
kaufmiinnischen  Verwaltung  durch  das  Ministerium  die  Rede.  Nirgends 
stchen   die   Worte   „auf  Kaiserlichen   Befehl".    Da  also  das  Handels- 
ministerium  noch  nicht  um  Genehmigung  eingekommen  ist  und  kein  Kaiser- 
licher  Bescheid  vorliegt,  kann  jenes  Telegramm  nicht  als  Beweis  dienen. 
Sie  schrieben  nns,  dalS  die  Wohlfahrtsvereiue  die  Entgegennahme  der 
Einzahlungen    ubcrnommen    haben.     Dazu    stellen   wir  fest,    dalS  wir 
dies  den  von  uns  vertrelenen  Aktion&ren  gegeniiber  getan  haben.  Wir 
wiirden  es  fiir  besser  halten,  das  von  uns  eingezogene  Geld  direkt  an 
die  Gesellschaft  abzulicfern.   Doch  haben  wir  es  schon  in  sicheren  Banken 
angelegt,  in  denen  es,  unserer  Meinung  nach,  bis  zur  Konstituierung  der 
Gesellschaft  am  besten  aufgehoben  ist."    Gleichzeitig  baten  die  Hong- 
konger das  Handelsniinisterium  um  cine  deutliche  Genehmigung  der  kauf- 
mannischen  Verwaltung.    Dieses  antwortete  darauf  folgendermafien:  „Der 
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die  Aktionare  der  3  saumseligen  Zeichnungsstellen  von  der  Liste  zu 
streichen.  Diese  MaBregel  fand  Ts'en's  vollsten  Beifall  und  wurde  auch 
vom  Handelsministerium  ausdrticklich  gebilligt.  Gleichzeitig  hatten  sicb 
jedoch  auch  jcne  Hongkonger  an  das  Ministerium  gewandt  und  erklart, 
datf  sie  sich  nur  deshalb  gcweigert  hftttcn,  das  Aktiengeld  auszuzahlen, 
weil  sie  die  von  der  Gesellsehaft  beabsichtigte  Anlegung  in  Cantoner 
Banken  und  Pfandhausern  nicht  fiir  sicher  genug  hielten.  Das  Ministerium 
antwortete  darauf,  daB  ihre  Befilrchtungen  nicht  so  unberechtigt  seien, 
und  dafl  das  Aktienkapital  in  sicheren  yin  hang  angelegt  werden  musse. 
Die  Hongkonger  deuteten  jenes  yin  hang  als  frcmde  Banken  und  be- 
haupteten,  dali  ihnen  das  Ministerium  Recht  gegeben  habe,  wShrend  die 
Gesellsehaft  erklarte,  dali  Uberhaupt  Banken  im  allgemeinen  damit  ge- 
meint  seien.1) 

Inzwischen  hatte  die  Gesellsehaft  etwas  zu  ihrem  inneren  Ausbau 
getan.  Am  25.  April  waren  die  Obliegenheiten  und  Befugnisse  der  Glieder 
des  Direktoriums  festgesetzt  worden  und  nachdera  Ts'en  die  kaufmanni- 
sche  Verwaltung  dann  endgtiltig  anerkannt  hatte,  konnte  auch  die  Gber- 
nahme  der  Geschafte  durch  die  Gesellsehaft  erfolgen.  Diese  sollte  am 
7.  Mai  beginnen  und  wurde  am  Abend  vorher  feierlich  begangen.  Die 
grofie  schoue  Feier  hatte  jedoch  einen  unangenehmen  Nachklang.  als 
bekannt  wurde.  daG  der  grotfte  Teil  der  recht  erheblichen,  fttr  das  Fest 
ausgeworfenen  Kosten  von  den  Angestellten  und  Bediensteten  der  Gesell- 
sehaft zu  unglaublichen  Exzessen  hinter  den  Kulissen  benutzt  worden  war. 
Die  Zeitungen  spotteten,  das  Volk  lachte,  und  die  Gildenvertreter,  die 
durch  das  glanzende  Fest  hatten  imponieren  wollen,  hatten  das 
Nachsehen. 


Die  Wahl  des  Aufsichtsrats  und  der  Revisoren. 

Am  11.  Juni  1906  wurde  von  der  Gesellsehaft  iiber  die  Zusammen- 
setzung  des  Kassenvorstandes  Beschlufl  gefafit  wie  folgt: 

1.  drei  der  Direktoren  ttbernehinen  gemeinsam  die  Verwaltung  der 

Kasse; 

i)  Die  Deutung  ties  Wortes  yin  hang  wurde  zum  springenden  Punkt  der 
spilteren  Streitigkeiten.  Das  Wort  if-t  ein  neu  geschaffenes  und  fand  anfftnglicb 
nur  Anwondung  auf  fremde  Banken,  walirend  chinesische  Banken  mit  hsi  hno  oder 
yin  hao  bezeichnet  wurden.  Doch  ist  in  neuerer  Zeit  der  Begriff  auf  Banken 
jerter  Art  ausgedchnt  worden.  Imm^rhin  sind  auch  noch  hcute  verschiedene  Aus* 
b'frungen  lnoglich,  und  es  ist  wahrscheinlich,  dali  sich  das  Handelsminissteriuui. 
das  untor  d»*m  Druck  der  kantonesischen  Mandarine  Peking?  nicht  tnehr  wagte, 
offen  Paitei  zu  ergreilen,  sich  absichtlich  zweideutig  ausgedriickt  hat. 
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gegeben  werdeu,  damit  alle  Aktionare  rechtzeitig  davon  erfahren 
und  sich  persOnlich  oder  brieflich  an  der  Wahl  beteiligen  ktfnnen. 

Uber  die  Festsetzung  des  Wahltermins  sollte  am  22.  Mai  1906  be- 
raten  werden.  An  diesem  Tage  wurde  init  200  gegen  70  Stimmen  be- 
schlossen,  dafi  die  Wahl  erst  nach  dem  1  Juni  1906  stattzuflnden  habe. 
Dieser  BeschluC  ging  den  Zeitungen  zur  VerOffentlichung  zu.  Doch  wurde 
er  nach  Auflrtsung  der  Veraammlung  von  den  wenigen  Zuruckgebliebenen 
auf  Betreiben  der  Vertreter  der  Wohlfahrtsvereine  wieder  umgestoBen 
und  dahin  umgcfindert,  daC  die  Wahl  schon  am  1.  Juni  statttinden  sollte. 

Die  Zeitungen  wurden  ersueht,  von  der  ihnen  zuerst  zugegangenen 
Mitteilung  keine  Notiz  zu  nehmen  und  die  Aktionare  zum  1.  Juni  1906 
zur  Wahl  in  das  fruhere  Gouvernementsgebaude  einzuladen. 

Das  Vorgehen  der  Wohlfahrtsvereine  war  recht  durchsichtig  und 
stieC  deshalb  auf  einen  allgemeinen  Widerstand.  Die  Gentry  und  die 
auswartigen  Aktionare  schickten  Protesttelegramme  an  T'sang  shao  i,  das 
Handelsministerium  und  das  Auswftrtige  Amt,  die  alle  bittere  Klage  ftihrteu 
und  teilweise  offene  Drohungen  enthielten.  Das  Handelsministerium  be- 
fand  sich  in  nicht  geringer  Vcrlegenheit.  Seine  ftympathie  hatten  bisher 
stets  die  Kaufleute  gehabt,  doch  wurde  ihm  dieses  Mai  arg  von  den 
cantonesischen  Mandarinen  in  Peking  zugesetzt.  In  dieser  Lage  schickte 
das  Ministerium  das  folgende  zweideutige  Telegramm  an  die  Gesellschaft, 
das  beide  Farteien  zu  ihren  Gunsten  auslegen  konnten:  „Die  Streitigkeiten 
in  der  Kwantung-Eisenbahnangelegenheit  sind  noch  nicht  beigelegt.  Es 
ist  Pflicht  des  Direktoriums,  durch  feste  Entschltlsse  und  durch  strengc 
Befolgung  der  Vorsehriften  des  Handelsgesetzes  den  Erwartungen  der 
Allgemeinheit  gerecht  zu  werden.  Wenn  es  Leute  gibt,  die  nach  deiu 
Ruin  des  Unternehmens  trachten,  wird  das  Ministerium  mit  aller  Energie 
einschreiten.u 

Aber  auch  die  Vertreter  der  KOrperschaftcn,  sogar  die  der  Wohl- 
fahrtsvereine, waren  unter  sich  wieder  nicht  einig.  In  einer  am  25.  Mai 
statth'ndenden  Versammlung  gelang  es  den  im  Komplott  Beflndlichen  zwar, 
ihre  MaCregeln  erfolgreich  zu  verteidigen,  doch  muBten  sie  infolge  eines 
Machtspruches  TsYns  am  27.  Mai  1906  ihren  Plan  fallen  lassen.  Der  Ver- 
treter des  Kwang  j«'*n  Wohlfahrtsvereins  hatte  in  einer  geheimen  Bitt- 
sehrift  an  den  Vizekfinig  die  Grunde.  die  gegen  eine  so  ubersturzte  Wahl 
sprachen,  klargelegt,  und  Ts'en  hatte  infolgedessen  folgendes  Schreiben 
an  die  Gesellschaft  gerichtet:  ,,Das  Handelsgesetz  raumt  dem  Aufsichtsrat 
die  wichtigste  Stellung  in  einer  Aktieugesellschaft  ein.  Die  Wahl  seiner 
Mitglieder  ist  also  eine  Sache  von  grOliter  Bedeutung.  Deshalb  ist  es 
unbedingt  uOtig,  diese  Wahl  rechtzeitig  anzusagen,  damit  sich  die  Aktio- 
nare aller  Provinzen  und  auswartigen  Platze  an  ihr  beteiligen  kflnnen. 
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die  Aktien  bis  zum  Ablanf  eines  Monats,  von  den  auswartigen  Wahlern 
innerhalb  von  zwei  Monaten  zur  Priifung  der  Berechtigung  zur  Wahl 
eingereicht  werdcn.  Erst  dann  erfolgt  die  Bestatigung  der  Mitglieder 
des  Aafsichtsrats. 

Die  Liicken  in  diesen  Bestiinmungen  muUten  zu  Wahlbetrttgereien 
fiihren.  Zunachst  versuchten  die  verschiedenen  Parteien,  mOglichst  viel 
Kandidaten  aufzustellen  und  fur  sie  Stimmung  zu  macben.  Die  Gentry 
trachtete  danach,  sich  wenigstens  im  Aufsichtsrat  die  Mehrzahl  der  Sitze 
zu  sichern,  und  arbeitete  mit  alien  Mitteln  an  der  Erreichung  dieses 
Zweckes.  Alle  iibrigen  Ereignisse  traten  in  den  Ilintergrund.  Man  dachte 
nur  an  die  Eisenbahnfrage  und  die  bevorstehende  Wahl.  Dem  Direktoriuin 
ware  naturlieh  ein  nicht  mit  ihm  gehender  Aufsichtsrat  recht  unangenehm 
gewesen,  und  cs  versuchte  deshalb  mit  alien  Mitteln,  die  Genehmigung 
der  luckenhaften  Wahlbestiramungen  durch  die  Kegierung  zu  erlangen. 

Die  Wahl  fand  schlieClich  in  der  Art  statt,  daB  sich  die  Aktionare 
der  einzelnen  Zeichnungsstellen  iiber  die  von  ihnen  aufzustellenden  Kan- 
didaten einigten  und  dann  entweder  direkt  oder  durch  beglaubigte  Ver- 
treter  die  geineinsamen  Wahlzettel  der  Gesellschaft  einschickten.  Auf 
diesen  stand  meistens  nur:  So  und  so  viel  Aktien  des  Ortes  so  und  so 
wahlen  den  und  den.  Sie  wurden  von  den  Cberbringern  in  eine  grofie 
Urne  getan,  die  am  1.  Juli  in  feierlicher  Versammlung  unter  dem  Vorsitz 
Cheng  kuan  ying's  geoffnet  wurde.  Die  Wahlzettel  wurden  sodann  von 
Gildenvertretern  verlesen  und  nach  der  Zahl  der  wahlenden  Aktien  ge- 
ordnet.  Natttrlich  muBte  aniafilich  des  wichtigen  Aktes  wieder  eine  groBe 
Rede  gehalten  werden,  die  viel  von  der  Habgier  der  Fremden,  aus  deren 
Handen  das  Unternehinen  gliicklich  gerettet  sei,  und  von  dem  Opfermut 
und  von  der  Einmutigkeit  der  Cantonesen  zu  sagen  wuBte. 

Am  1.  Juli  konnte  das  Ergebnis  der  Wahl  noch  nicht  bekannt  ge- 
geben  werden,  da  sich  hcrausstellte,  dali  —  was  bei  der  Mangelhaftigkeit 
der  Bestimmungen  garnicht  anders  zu  crwarten  war  —  Betrtigereien  vor- 
gekommen  waren.  Es  batten  namlich  im  ganzen  etwa  10  000  Aktien  zu 
viel  gewahlt.  Anstatt  jcdoch  eine  neue  Wahl  anzusetzen,  wurden  von 
der  Gesellschaft  nach  Gutdiinken  Streichungen  vorgenommen,  bis  die  Zahl 
der  wahlenden  Aktien  mit  der  der  ausgegebenen  Aktien  ttbereinstimmte. 
Dali  jedoch  Betriigereien  in  noch  viel  grMerem  MaSstabe  vorgekommen 
seiu  mUssen,  beweist  der  Umstand,  dali  unter  den  am  4.  Juli  bekannt- 
gegebenen,  gewahlten  Aufsichtsratsmitgliedern  mehr  als  die  Haifte  Ange- 
htfrige  oder  Krcaturen  der  Wohlfahrtsvereine  waren.  Eine  Nachprufung 
war  den  Aktionaren  schwer  mOglich,  da  in  der  Bekanntmachung  der 
Gesellschaft  dem  Namen  jedes  Aufsichtsratsmitgliedes  nur  die  Zahl  der 
wahlenden  Aktien  und  nicht  die  Namen  der  betreffenden  Zeichnungs- 


Digitized  by  Google 


image 
not 
available 


1352 


Die  Vorgeschichte  der  Canton-Hankow-Eisenbahn. 


wurde  folgendes  bestimrat:  Der  Reingewinn  wird  in  20  Teile  geteilt.  Kin 
Teil  wird  der  Landesregierung  iiberwiesen,  ein  Teil  dem  Reservefond 
zuge8chrieben,  ein  Teil  als  besondere  Dividende  den  Inhabern  von  mchr 
als  2000  Aktien,  ein  Teil  als  Entsch&digung  den  Grflndern  und  ein  Teil 
als  Vergtitung  den  Angestellten  der  Gesellschaft  gegeben.  Die  tibrigen 
15  Teile  werden  als  Dividende  unter  die  Aktionttre  vcrteilt.  Die  Eisen- 
bahnbengel,  wie  die  in  den  leitenden  Stellungen  der  Gesellschaft  Befind- 
licben  von  den  Aktionflren  bezeichnet  wurden,  hatten  fttr  sich  also  einen. 
nicht  unbetrachtlichen  Teil  des  gesamten  Reingewinns  vorweggenomraen. 


Die  technische  Leitung. 

Nach  dem  Riickkauf  der  Eisenbahn  wurde  als  Grundsatz  proklamiert, 
daC  der  Baa  nicht  allein  mit  chinesischem  Gelde,  sondern  auch  unter 
chinesischer  Leitung  ausgefiihrt  werden  sollte.  Damals  stand  die  jung- 
chinesische  Bewegung  in  ihrer  hOchsten  Blttte.  Einerseits  glaubtc  man, 
der  aufgedrungenen  fremden  Lehrmeister  nicht  mehr  zu  bedurfen,  an- 
dererseits  hatte  man  auch  genug  an  den  bisherigen,  mit  den  Amerikanern 
gemachten  Erfahrungen.  Bezeichnend  dafiir,  daS  diese  Gedanken  auch  in 
hohen,  amtlichen  Kreisen  spukten,  war,  dafi  das  Handelsministerium  im 
Frtthjahr  1906  ein  Rundschreiben  an  samtliche  Provinzen  schickte,  in  dem 
diesen  anempfohlen  wurde,  bei  der  Anstellung  fremder  Ingenieure  mit 
der  grttBten  Vorsicht  vorzugehen.  Es  wurde  sonst  dazu  kommen,  dafi 
diese  ihre  Befugnisse  benutzen  wurden,  um  „Faullenzerw  und  „Abenteurer'k 
als  unniltze  Gehaltsempfanger  anzustellen. 

In  Canton  beabsichtigte  man,  den  Bau  der  Eisenbahn  ausschlieClich 
Chinesen  anzuvertrauen.  Es  half  nichts,  daC  Chang  chih  tung  darauf 
hinwies,  daC  die  chinesischen  Ingenieure,  wenn  sie  auch  die  besten  aus- 
lftndischen  Schulen  mit  den  glfinzendsten  Erfolgen  besucht  htttten,  doch 
noch  nicht  reif  seien,  selbstftndig  groBc  Unternehmungen  durchzufUhren, 
da  sie  noch  nicht  ttber  die  gentigende  Erfahrung  und  Umsicht  ver- 
ftlgten.  Man  wollte  davon  nichts  wissen  und  ging  auf  die  Suche  nach 
geeigneten  chinesischen  Krftften.  Da  jedoch  diese  Bemuhnngen  erfolglos 
blieben,  gelang  es  den  GemttCigten,  die  von  Anfang  an  fttr  die  Anstellung 
Fremder  gewesen  waren,  mit  ihrer  Ansicht  durchzudringen.  Man  Gbcr- 
legte  ernstlich,  welcher  Nation  wohl  der  Vorzug  zu  geben  sei.  Geradc 
war  die  Peking-Hanknwbahn  eingeweiht  worden,  und  die  chinesischen 
Zeitun^en  berichteten  vicl  von  der  erstaunlichen  Geschicklichkeit  der 
Erbauer,  der  belgischen  Ingenieure.  Man  machte  sich  deshalb  mit  dem 
Gedanken  vertraut,  auch  die  Canton-Hankow-Eisenbahn  von  den  Belgiern 
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legte  sich  Ts'en  selbst  ins  Mittel.  Ihm  war  der  Gedanke.  nur  Chinesen 
anzu8tellen,  von  jeher  der  sympatischste  gewesen,  und  seinen  Bemuhungen 
gelang  es.  einen  geeigneten  chinesischen  Ingenieur  zu  finden.  Bei  seiner 
Ankunft  in  Hongkong  wurde  dieser  von  einer  Abordnung  der  Gesellschaft 
feierlichst  begriiBt.  Am  21.  Juli  1906  traf  er  in  Canton  ein.  Die  Zeitun- 
gen  jubelten.  Der  Oberingenieur  war  da:  jetzt  konnte  endlich  das  grolie 
Werk  beginnen,  das  die  ganze  Welt  in  eitel  Bewunderung  fiir  die  Canto- 
nesen  versetzen  sollte.  Doch  erhielt  die  OrTentliche  Meinnng  einen  emp- 
tindlichen  Nasenstliber,  als  der  Oberingenieur  sofort  bei  Antritt  seiner 
Stellung  erklarte,  daB  er  bei  der  Unzulanglichkeit  der  chinesischen  In- 
genieure  die  Arbeit  nicht  ohne  die  Hilfe  fremder  Krafte  ausfuhren  kOnne. 
Man  muBtc  also  in  den  sauren  Apfel  beiCen  und  Schick te  an  die  chinesi- 
schen Gesandten  der  Lander,  die  in  Kwantung  ira  hflchsten  Ansehen 
stehen,  Amerika,  Jap  in  und  England,  Telegrarauie  mit  der  Bitte,  sich  an 
den  dortigen  Universitaten  nach  geeigneten  Leuten  umzusehen.  Die  Ant- 
worten  lauteten  jedoch  wcnig  befriedigend.  Von  alien  drei  L&ndern  hiefi 
es,  Bewerber  seien  zwar  mehr  als  geniigend  vorhanden,  doch  sei  keiu 
erstklassiger  Ingenieur  bereit,  unter  einem  Chinesen  zu  arbeiten. 


Erstarken  der  Opposition. 

Diejenigen  Aktionare,  die  nicht  an  dem  oben  geschilderten  Intriguen- 
spiel  der  verschiedenen  Parteien  beteiligt  waren.  waren  der  ewigen  ZAnke- 
reien  mude  geworden.  Sie  wtinschten  Ordnung  in  die  Gesellschaft  ge- 
bracht  und  dadurch  ihre  Einnahmen  gesichert  zu  sehen.  Nach  den 
gemachten  Erfahrungen  hatten  sie  zu  der  kaufraannischen  Verwaltung 
kein  Vertrauen  mehr.  Sie  regten  daher  die  Ernennung  Chang  pi  shihs, 
des  Minendirektors  der  Amoy-Cantonbahn1)  zum  amtlichenSuperintendenten 
der  Gesellschaft  an.  Diesen  Wunsch  wuCte  Ts'en  jedoch  im  Keinie  zu 
ersticken.  Er  hatte  sich  selbst  fiir  die  Sicherstellung  der  kaufmannischen 
Verwaltung  verbiirgt  und  wollte  sein  Versprechen,  sie  zu  schutzen,  un- 
bedingt  halten. 

Gegen  Ende  Juli  1907  traf  die  Nachricht  von  Ts'ens  Versetzung 
nach  Yunnan  und  Chou  fus  Ernennung  zum  Generalgouverneur  der  beiden 
Kwang-Provinzen  in  Canton  ein.  Diese  Nachricht  wirkte  wie  ein  Donner- 
schlag.  Die  Gentry  hatte  gesiegt;  denn  es  war  klar,  daB  sie  mit  Hilfe 
der  chinesischen  Mandarine  in  Peking  an  der  Entfernung  Ts'ens,  des 
machtigen  Hortes  der  Kaufmannschaft,  gearbeitet  hatte,  urn  freie  Hand 

*)  Der  Bau  einer  Bahn  von  Canton  iiber  Wlmmpoa,  Tungkun.  Ch'aochou 
nach  Amoy  war  der  Lieblin^splan  Ts'en's. 
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erschtittert;  um  ihn  za  vernichten,  ging  man  zum  Sturm  vor.  Der  Kampf 
schien  ein  leichter  zu  werden,  denn  die  Gesellschaft  hatte  sich  wenig 
Freunde  gemacht.  Die  Obergriffe  der  leitenden  Personen  hatten  manchen 
Widerspruch  hervorgerufen,  und  Zweifel  an  den  ehrlichen  Absichten  der 
Gilden-  und  Vereinsvertreter  waren  allgeraein.  Was  war  aus  den  ersten 
Einzahluugen  geworden?  Niemand  wuflte  es,  denn  die  Berechnungs* 
berichte  der  Revisoren  gaben  darilber  wenig  Anfkl&rung.  Zumal  die 
kleinen  Aktionare  waren  erbittert,  denn  den  maehtigcn  Gilden  gegenuber 
fUhlten  sie  sich  hilflos.  Um  die  Krttfte  zu  sammeln,  wurde  deshalb  eine 
Vereinigung  unter  dem  Namen  „Versammlung  der  Aktionfire"  gegrundet 
Es  wurde  viel  in  ihr  von  Gerechtigkeit  und  Wahrung  des  Stimmrechts 
geredet.  Gegen  die  tlbergriffe  der  Geaellschaftsleiter  sollte  Front  gemacht 
und  reinc  Auskehr  gehalten  werden.  In  der  Versammlung  kenne  man 
nicht  Kaufleute,  nicht  Gentry,  sondern  nur  Aktionare.  Die  Rlage  jedes 
Aktioniirs  solle  in  ihr  gehOrt  werden,  und  jedem  solle  sein  Recht.  wider- 
fahren.  Das  waren  Bestrebungen,  die  alle  aufierhalb  des  Parteikampfes 
Stehenden  ftir  sich  gewannen,  und  der  Zustrom  zu  der  Versammlung  war 
pro  IS.  Es  schien,  als  ob  eine  neue  Macht  entstanden  ware,  die  sich  wie 
ein  Keil  zwischen  die  streitenden  Parteien  sc  hie  ben  wurde. 

Doch  in  Wirklichkeit  war  die  „ Versammlung  der  Aktionare"  von 
der  Gentry  ins  Leben  gerufen  worden.  Diese  hatte  ihre  Verbttndeten, 
die  drei  Hongkonger  Zeichnungsstellen,  wieder  ins  Vordertreffen  gesehickt 
und  durch  sie  die  ursprunglich  in  „Hongkong  begriindetc  Vereinigung 
der  Aktionare"  nach  Canton  verlegen  lassen.  Nur  hatte  man,  um  ttber 
den  Charakter  und  den  Zweek  hinwegzutauschen,  den  neuen  Namen  ge- 
sehaffen.  Woher  der  Wind  wehte,  zeigte  sich  einige  Tage  nach  der  Be- 
grtindung.  als  man  Ch6n  kang  yu,  den  Hauptschreier  unter  den  Hong- 
kongern,  seines  .,bewiesenen  Gerechtigkeitssinns"  wegen  zum  Prasidenten 
der  Versammlung  wahlte. 

Die  Gentry  hatte  die  Zeitungen,  die  zu  Ts  en's  Zeiten  stets  Partei 
fur  die  Kaut'mannschaft  ergriffen  hatten,  auf  ihre  Seite  zu  bringen  gewuCt, 
und  bald  httrte  man  nur  noch  Schlechtes  von  der  Gesellschaft  Die  An- 
klagen  prasselten  fOrmlich  auf  das  Direktorium  hernieder.  Zunachst  be- 
gann  man  mit  Cheng  kuan  ying.  Der  schwerste  Vorwurf,  der  gegen  ihn 
erhoben  wurde,  war,  dafi  er  durch  seine  Unterwiirfigkeit  Ts'6n  gegenuber 
die  Gesellschaft  in  ein  abhangiges  Verhaltnis  zu  der  Regiernng  gebracht 
habe,  was  gegen  den  Grundsatz  der  kaufmannischen  Verwaltung  verstofie. 
Er  habe  fcrner  bei  der  Wahl  des  Aufsichtsrats  seinen  eigenen  Kreaturen 
rait  nngesetzlichen  Mitteln  zur  Wahl  verholfen.  Er  habe  unnOtig  groCe 
Ausgaben  gemacht,  ho  z.B.  IT  Eisenbahnwagen  von  einer  amerikanischen 
Firma  gekauft,  obgleich  sie  durch  eine  chinesische  Firma  viel  billiger  za 
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beziehon  gewesen  seien.  Er  habe  unzuverlHssige  Leute  in  verantwortliche 
Stellungen  gebracht,  habe  mit  dem  Generalingenieur  K'uang  keinen  festen 
Kontrakt  abgeschlossen,  so  daB  dieser  nie  zur  Verantwortung  gezogen 
werden  kfinne,  und  habe  absichtlich  den  Bruch  mit  seinem  Kollegen 
Huang  herbeigeftihrt.1)  SchlieBlich  habe  er  sich  zu  sehr  auf  den  amerika- 
nischen  Betriebsdirektor  Lind,  der  die  Verwaltung  der  Samshui-Zweig- 
bahn  leitet,  verlassen.  Kurzura.  er  sei  den  Erwartungen  der  Aktionilre 
nicht  gerecht  geworden. 

In  Anschiagen  wurde  bekannt  gegeben,  warura  sowohl  das  Dirok- 
torium  als  auch  der  Aufsichtsrat  von  den  Aktionftren  nicht  anerkannt  werden 
kfmnten.  Das  Handelsgesetz  schreibt  vor,  daB  zuerst  der  Aufsichtsrat 
von  den  Aktionftren  und  dann  das  Direktorium  von  dem  Aufsichtsrat  zu 
wahlen  sei.  In  der  Gesellschaft  habe  man  jedoch  umgekehrt  verfahren. 
SchlieBlich  wurde  auf  die  bei  beiden  Wahlen  untergelaufenen  Ungesetz- 
lichkeiten  hingewiesen. 

Der  erbitterte  Widerstand  bereitete  der  Gesellschaft  vielKopfschmerzen, 
umsomehr  als  auch  Chou  fu  gegen  sie  vorgehen  zu  wollen  schien.  Ge- 
riichtweise  hfirte  man,  daB  der  Vizektinig  die  Zentralregierung  um  Er- 
nennung  des  Taotais  Shen  t'ung  zum  Generaldirektor  der  Eisenbahn  bitten 
wolle.  Damit  ware  es  mit  der  kaufmilnnischen  Selbstherrlichkeit  aus  ge- 
wesen. Ferner  erzahlte  man,  daB  Li  kuo  lien,  der  von  Ts'en  wegen  seiner 
maBlosen  Agitation  gegen  Regierung  und  Kaufmannschaft  ausgewiesen 
worden  war,  nach  Canton  zurtickkehren  werde. 

Die  Gilden  und  Wohlfahrtsvereine  hatten  Angst.  Hatten  sie  ein 
reines  Gewissen  gehabt.  so  hfltten  sie  der  nach  den  erhobenen,  schweren 
Anklagen  scheinbar  unvermeidlichen  Untersuchung  ruhig  entgegen  sehen 
krtnnen.  Doch  mit  dem  reinen  Gewissen  schien  es  nicht  weit  her  zu  sein. 
Also  muCten  VerteidigungsmaBregeln  getroffen  und  vor  allem  die  Einig- 
keit  wieder  hergestellt  werden.  Der  Handelsverein  berief  deshalb  die 
"2  Gilden  und  9  Wohlfahrtsvereine  am  10.  Oktober  zu  einer  geheimen 
Versammlung.  Diese  beschloB.  daB  die  Gilden  und  Vereine  auch  femcr- 
Mo  die  Verantwortung  fttr  die  Eisenbahnangelegenheiten  ttbernehmen 
sollten.  Der  Aufsichtsrat  solle  veranlaBt  werden,  sich  rait  den  Aktionaren 
in  Verbindung  zu  setzen,  um  so  deren  Vertrauen  zuruckzugewinnen.  Er 
solle  eine  genaue  Untersuchung  tiber  alle  Anklagen  und  die  VerOffent- 
lichung  von  wahrheitsgetreuen  Hechnungsbcrichten  in  Aussicht  stellen. 
Aufforderungen  sollten  an  die  Aktionftre  der  auswftrtigen  Piatze  ergehen, 
den  Verleumdungen  der  habgierigen  Gentry  keinen  Glauben  zu  schenken. 
Dann  wurde  beraten,  wie  man  in  Canton  selbst  die  Anklagen  am  besten 


)  Huang  hattt»  infolge  von  8tn>itigkeiten  mit  Cheng  t»ein  Anit  niedergelegt. 


1358 


Die  Vorgeschichte  der  Canton-Hankow-Eisenbahn. 


entkrftften  konne.  Sftmtliche  Zeitungen  waren  ins  feindliche  Lager  abge- 
schwenkt,  mit  Ausnahme  der  Organe  des  Handelsvereins  and  der  72  Gil- 
den,  and  diesen  fehlte  es  an  R&um,  Beschuldigung  fur  Beschuldigung 
genau  zu  widerlegen.  Es  warde  deshalb  in  Aussicht  genommen,  fur 
diesen  Zweck  eine  besondere  Eisenbahnzeitung  za  griinden  and  diese 
den  Aktionfiren  unentgeltlich  zuzusenden.  Gegen  den  Plan  wurde  jedoch 
spater  eine  so  wutende  Opposition  gemacht,  daC  man  ihn  fallen  lassen 
muBte.  Doch  beschlofi  man,  die  Aktionftre  in  Anschlftgen  und  Flugblftttern 
Uber  den  wahren  Charaktcr  der  ^Versammlung  der  Aktionftre"  aufzu- 
klftren,  daC  nftmlich  die  Begriindung  jener  Vereinigung  nar  ein  nenes 
Manover  der  Gentry  sei,  die  I^eitung  des  Unternehmens  an  sich  zn  reifien. 

Die  Zeitungen  ftthrten  in  dem  Bestreben,  die  Aktionftre  fttr  oder 
gegen  die  Gesellschaft  zu  gewinnen,  formliche  Schlachten.  Will  man  den 
Organen  der  Gentry  glauben,  so  standen  alle  Aktionftre  hinter  ihr;  doch 
den  Blftttern  der  Kaufmannschaft  zufolge  verurteilte  jedermann  das  rttck- 
sichtslose  Vorgehen  der  Gentry. 

Am  20.  November  berichteten  die  Zeitungen,  dafi  Chou  fu  sich  ent- 
schlossen  habe,  zur  Regelung  der  Eisenbahnangelegenheit  und  zur  Unter- 
suchung  der  gegen  die  Gesellschaft  erhobenen  schweren  Anklagen  ein 
Eisenbahnamt  zu  grunden.  Zum  Prftsidenten  dieses  Amtes  sei  der  Pro- 
vinzialschatzraeister  und  zum  Vizeprftsidenten  der  Taotai  Shen  t'ung  er- 
nannt  worden.  Glcichzeitig  hieB  es,  daB  die  „Versammlung  der  Aktionftre" 
den  Vizekonig  um  Errichtung  eines  solchen  Amtes  gebetcn  habe.  Die 
drohende  Untersuchung  stand  also  nahe  bevor.  Die  Zeitungen  triura- 
phierten,  und  die  Leiter  der  Gesellschaft  bezeichneten  das  Vorgehen  der 
Regierung  als  eine  Verletzung  des  Grundsatzes  der  kaufmftnnischen  Ver- 
waltung.  GroB  war  die  Furcht  der  Gildenvertreter.  AnlftBlich  der  oben 
gcdachten  Interpellation  hatten  in  der  Zwischenzeit  verschiedene  Be- 
ratungen  stattgefunden,  ob  dem  Direktor  Lo,  der  nach  Abdankung  seiner 
Kollegen  Hsti  und  Huang  tatsttchlich  allein  die  Kasse  verwaltete,  auch 
fernerhin  die  Geschftftsfilhrung  derselben  allein  iiberlassen  werden  sollte. 
Man  hatte  darauf  Lo  sein  Vertrauen  ausgesprochen  und  erklftrt, 
mit  ihm  zusammen  die  Verantwortung  fttr  die  Richtigkeit  der  Kassen- 
bestitnde  iibernehmen  zu  wollen.  Diesen  BeschluB  hatten  alle  Gilden- 
und  Vereinsvertreter  mit  Namensunterschrift  und  Aufdrticken  ihrer  Kor- 
porationssiegel  bestfttigt.  Erst  dann  wurde  ein  Brief  Chou  fu's  verlesen, 
in  dem  die  Grtindung  des  Eisenbahnamts  und  eine  strenge  Untersuchung 
der  Kassenbestftnde  angektindigt  wurden.  Jetzt  hfittc  natttrlich  mancher 
Gildenvertreter  gern  den  Riickzug  angetreteu,  aber  nun  gab  es  kein  Zu- 
riick  inehr. 

Vor  alien  Dingen  muCte  der  Generaldirektor  Cheng  kuan  ying  von 
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kapital  in  Hongkonger  Banken  angelegt  werden  solle.  Die  Hongkonger 
wollten,  so  sagte  man,  auf  diese  Weise  die  Fanning  der  Kassengeschatte 
an  sicb  reiBen,  am  so  einen  maBgebenden  Einfiuft  auf  die  Verwaltung  zu 
gewinnen.  Dagegen  machte  die  Opposition  geltend,  dafi  die  Hongkonger 
sehr  wohl  noch  Aktionflre  seien,  da  das  Ministeriura  ih  nen  Recbt  gegeben 
und  dadarch  seine  fruhere  Entscbeidung  widerrufen  babe.  AuBerdem  sei 
es  hOchst  gleichgultig,  ob  sie  Aktionflre  seien  oder  nicht,  sie  seien  die 
erwflhlten  Vertrauensleute  der  Aktionare,  und  als  solche  kOnne  ihnen  das 
Recht,  die  Untersuchung  zu  ftthren,  nicht  abgesprochen  werden.  Ansicht 
stand  gegen  Ansicht,  und  eine  Einigung  tiel  schwer.  Im  Qbrigen  lag 
beiden  Parteien  auch  wenig  daran,  in  der  Frage  einig  zu  werden,  vor 
allem  nicht  der  Gesellschaft,  der  durch  die  Wahl  der  Hongkonger  ein  will- 
kommener  Grund  zum  Widerstand  gegen  die  drohende  Untersuchung 
gegeben  wurde. 

Die  einzige  Frage  war,  wie  sich  die  Regierung  zu  der  Angelegenheit 
stellen  wurde.  Unter  Ts'en  hatte  die  Gentry  nicht  gewagt,  sich  auf  so 
fragliche  Behauptungen  zu  sttitzen.  Doch  unter  Chou  fu  wehte  ein  anderer 
Wind.  Vor  allem  waren  auch  in  Peking  Verandcrungen  von  grOCter 
Bedeutung  fur  die  streitenden  Parteien  vor  sich  gegangen.  Nach  der 
Riickkehr  der  ins  Ausland  geschickten  hohen  Beamten  hatte  die  chine 
sische  Regierung  wesentliche  Neuerungen  eingefttbrt.  Die  Namen  und 
Befugnisse  der  Behorden  wurdcn  geandert  und  neue  Ministerien  ge- 
schaffen.  Das  Handelsministerium  wurde  in  ein  Ministerium  fttr  Ackerbau, 
Industrie  und  Handel  umgewandelt.  Die  Eisenbahnen  wurden  ibm  nur 
noch  in  ihren  kaufmannischen  Angelegenheiten  unterstellt,  in  alien  ubrigen 
Fragcn  jedoch  dem  neu  eingerichteten  Verkehrsministerium;  und  dessen 
Vizeprasident  war  Tang  chao  i  geworden!  Wahrend  das  Haudelsmini- 
sterium  in  den  Cantoner  Eisenbahnstreitigkeiten  immer  die  Partei  der 
Kaufmannschaft  ergriffen  hatte,  war  zu  erwarten,  dafi  sich  das  unter  der 
neuen  Leitung  andern  wiirde.  Wenn  die  Gesellschaft  also  schon  nicht 
auf  die  Unparteilichkcit  Chou  fu's  rechnen  konnte,  so  muQte  sie  auf 
direkte  Parteilichkeit  des  Verkehrsministeriums  gefallt  sein. 

Um  ein  Gegengewicht  gegen  die  „Versammlung  der  Aktion&reu  zu 
schaffen,  wurde  ein  „Bund  der  Aktiondre"  gegrttndet,  der  aber  auf  Befehl 
des  Eisenbahnamts  sofort  wieder  aufgelOst  werden  muGte.  Flugblfitter 
wurden  verteilt,  in  denen  die  Aktionflre  vor  den  Anschlflgen  der  „heifi- 
hungrigenw  Gentry  gewarnt  wurden,  doch  wurde  deren  Verbreitung  von 
der  Regierung  unterdrtickt.  So  wurde  der  Gesellschaft  fast  jede  MOg- 
lichkeit  genommen,  sich  mit  ihren  Aktionflren  in  Verbindung  zu  setzen. 
Die  Leiter  und  Grtinder,  d.  h.  die  Vertreter  der  Gilden  und  Vereine,  waren 
auf  sich  allein  angewiesen.    Jetzt  lieli  man  die  Maske  fallen  und  nanm 
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den  Kampf  auf.  W&hrend  es  friiher  der  Form  halber  immer  geheiBen  hattc: 
Versammlung  der  Gescllschaft  oder  des  Aufsichtsrats,  war  jetzt  nur  noch 
von  Versammlungen  der  72  Gilden  und  der  9  Wohlfahrtsvereine  die  Rede. 

Der  Beginn  der  Untersuchung  war  auf  den  20.  November  angesetzt 
worden.  AIs  sich  an  diesem  Tage  der  UntersuchungsausschuB  zur 
Hauptgeschftftsstelle  begab,  wurde  er  von  dem  Direktorium  zwar  auBerst 
htiflich  begrilBt,  doch  wurde  ihm  auf  das  Entschiedendste  erklart,  daB  die 
Untersuchung  nicht  statttinden  kttnne,  da  die  72  Gilden  und  9  Wohl- 
fahrtsvereine die  von  den  Aktiontlren  gewdhlten  AusschuBmitglieder 
nicht  anerkennen  kOnnten.  Alles  giitliche  Zureden  half  nichts.  Der 
AusschuB  muBte  unverrichteter  Sache  wicder  abziehen.  Man  beschloB, 
Chou  fu  von  der  Weigerung  Mitteilung  zu  machen.  Mittlerweile  wurden 
der  Kassendirektor  Lo  und  der  Kassenvorsteher  Tu  am  22.  November 
zu  einem  Verhor  auf  das  Eisenbahnamt  befohlen.  Auf  Befragen,  ob  Lo 
fur  die  Verwaltung  seines  Untergebenen  Tu  in  einer  schriftlichen  Erklii- 
rung  die  Verantwortung  iibernehmen  wolle,  erwiderte  er,  <iaB  nicht  er, 
sondern  die  Wohlfahrtsvereine  Tu  ernannt  hiitten.  Seine  Weigerung  rief 
groBe  Entrttstung  hervor.  Man  fragte  ihn  dann,  ob  er  nicht  Gesellschaf'ts- 
kapital  unter  seinem  eigenen  Namen  in  Hongkonger  Banken  angclegt 
habe.  Lo  bestritt  dies,  doch  erkliirte  er,  dafi  es  in  einigen  Fallen  unter 
dem  Namen  seiner  Firma  K'uang  wan  hsiang  geschehen  sei.  Man  wollte 
darauf  wissen,  ob  auf  den  betreftenden  Depotscheinen  das  angelegte  Geld 
uberhaupt  als  Eisenbahnkapital  bezeiohnet  ware.  Lo  gab  vor,  dies  nicht  zu 
wissen.  Die  Schema  seien  in  englischer  Sprache  ausgestellt  und  die  verstehe 
er  nicht.  Abermaligc  Entriistung.  Er  wurde  darauf  ersucht,  Vorschlflgc 
far  die  Prufung  zu  machen  und  Auskunft  darilber  zu  geben,  ob  die  Depot- 
scbeine  nicht  auf  das  Ann  gebracht  werden  konnten.  Er  erkliirte.  daB 
das  wegen  der  damit  verbundenen  Gefahr  cines  Verlustes  der  Papiere 
nicht  mOglich  sei.  Dem  darauf  entbrennenden  Streit  raachte  Taotai  Shen 
durch  ein  Machtwort  ein  Ende.  Er  befahl,  daB  am  23.  November  1906 
Lo  die  Scheine  an  den  T'lUersuchungsausschuB  zu  Ubcrgeben  habe.  der 
sie  dann  in  einer  versiegelten  Mappc  und  unter  militilrischer  Bedeckung 
auf  das  Amt  bringen  solle.  Am  J.'i.  November  morgens  traf  jedocfa  ein 
Schreiben  Los  ein,  in  dem  er  bedauerte,  die  Scheine  nicht  auslicfern  zu 
konnen,  da  nur  die  Gilden  und  Wohlfahrtsvereine  in  der  Angclcgenheit 
entscheiden  konnten.  Diese  abermaligc  Weigerung  crregte  Shens  hochsten 
Zorn.  Er  schrieb  sofort  eigenhandig  einen  Brief  an  Lo,  in  dem  er  ihm 
befahl,  sich  innerhalb  von  zwei  Stunden  auf  dem  Amte  cinzutinden;  im 
Weigerungsfalle  werde  er  ihn  sofort  verhaften  lassen.  Der  Oberbringer 
dieses  Schreihens  bat  dann  Shen  telephonisch,  selbst  mit  den  Aus- 
achuBmitgliedern   Yang    und    Chen    zur    Geschttftsstelle    zu  kommcn, 
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da  die  Gesell3chaft  nachzugeben  gesonnen  scheine.    Als  Shen  mit  eiaera 
militfirischen  Aufgebot  an  der  Gesch&ftsstelle  eintraf,  wurde  er  von  den 
Direktoren  Lo  und  Chou  sehr  freundlich  erapfangen,  nnd  IjO  zeigte  sich 
auf  Zureden  auch  bcreit,  die  Scheme  auszuliefern.    Man  hatte  gerade 
7  Scheine  in  Enipfang  genoramen,  als  sich,  wie  die  Zeitungen  behaupteten, 
auf  ein  Zeichen  Los  auf  der  StraBe  cin  groBes  Schreien  und  Larmen 
erhob.    Auf  cine  Handbewegung  Los  legte  sich  der  Ij&rm  aber.  Man 
wollte  Shen  ottenbar  durch  diese  Demonstration  einschuchtern.  Shen 
war  sehr  aufgebracht,  er  weigerte  sich,  mit  Lo  weiter  zu  verhandeln,  und 
fragte  nach  dem  Generaldirektor  Cheng.    Zur  allgeraeinen  Uberraschung 
trat  dieser  dann  wie  auf  ein  gefallenes  Stiehwort  aus  dem  Nebenzimmer 
herein.    Cheng  stammelte  Entschuldigungen,  machte  Verbeugungen,  doch 
lielS  man  ihn  nicht  zu  Worte  kommen,  so  daB  Lo  und  Chou  ihn  aus  dem 
Zimmer  herausdrangten,  um  einigcrmaBen  wieder  Ruhc  herzustellen.  Dann 
berauhten  sie  sich,  Shen  zu  besanftigen,  und  baten  ihn,  sich  an  einem 
anderen  Tage  von  neuem  zur  Geschaftsstelle  zu  bemflhen.    Das  war  Shen 
denn  doch  zu  arg.    TInter  Drohungen  verlieB  or  die  Geschaftsraume. 
DrauBen  wurde  er  von  einem  wttsten  Gejohle  der  bezahlten  Radaumacher 
cmpfangen,  und  es  war  ein  GlUck  fur  ihn,  daB  er  Soldaten  bei  sich  hatte. 
Auf  dem  Amte  angekommen,  setzte  Shen  sofort  ein  Schreiben  an  Direktor 
Lo  auf,  in  dem  er  diesem  in  sehr  energischen  Worten  befahl,  die  Depot- 
scheine  auszuliefern  und  zu  berichten,  wer  die  Radaumacher  gewescn 
seien  und  was  die  Gesellschaft  mit  der  Heraufbeschworung  solcher  Szenen 
beabsichtigt  habe.    Am  24.  November  1906  fanden  sich  der  Oberingenieur 
Kuang  und  die  Direktoren  Lo  und  Chou  auf  dem  Amt  cin.    Kuang  soli 
SliAn  zum  Bcfremden  der  ilbrigen  Anwesenden  zu  einer  heimlichen  Be- 
sprechung  bei  Seite  gezogen  liaben  (!!!).    Nach  Beendigung  dieser  zeigte 
sich  Sin  n  sehr  freundlich,  und  auf  nochraaliges,  gutlichcs  Drangen  er- 
klarte  sich  Lo  dann  schriftlich  bcreir,  die  Scheine  dem  Amt  am  25.  No- 
vember   1006   auszuliefern.    Dieses  geschah.    Die  Untersuchung  verlief 
ohne  weitere  Zwischenfillle  und  war  schon  am  26.  November  1906  nach- 
mittags  boeudigt.    Das  Verzeichnis  der  angelegten  Kapitalien  war  fur 
richtig  befunden  worden.    Eine  andere  Frage  war  es,  oh  die  vorgelegten 
Depotscheine  echt  waren.    Es  fnnd  also  noch  eine  Untersuchung  in  den 
B  uiken  und  Pfandhiiusern  statt.    Hierzu  ist  zu  bemerken,  daB  nur  die 
Untersuchung  in  den  Hongkonger  und  Macaoer  Banken  ein  verlaBliches 
Ergebnis  herheifiihren  konnte,  da  die  Cantoner  Geschatte  fast  alle  zu  der 
Partei  der  Gesellschaftsleiter  gehorten  und  auch  in  China  eine  Hand  die 
andere  zu  waschen  pflegt.    Doch  schien  das  Eisenbahnamt  mit  dem  Er- 
gebnis zufricdeu  zu  sein.    Wenigstens  machte  Shen  anfangs  Dezember 
bekannt,  daB  schon  die  Belege  fttr  mehr  als  4  Millionen  Taels  gepriift 
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gelten  l&Gt.  gibt  ihnen  das  kein  Recht,  sich  nach  Konstituierung  der  Ge- 
sellschaft in  deren  Geschafte  einzumischen." 

Man  kam  nun  auf  einen  anderen  Ausweg.  Die  Gesellschaft  teilte 
dem  Vizekonig  und  dem  Ministerium  mit,  daB  sie  beabsichtige,  zum 
20.  Jannar  des  folgenden  Jahres  eine  Generalversammlung  samtlicher 
Aktionare  einzuberufen.  In  dieser  Versammlung  sollten  folgende  Punkte 
zur  Abstimmung  gebracht  werden: 

1.  Sollen  die  Gilden  und  Wohlfahrtsvereine  die  Verantwortung  fur 
die  Eisenbahnangelegenheit  tragen  oder  die  „  Versammlung  der 
Aktionare"  V 

2.  Sollen  die  Hongkonger  wieder  in  die  Gesellschaft  aufgenoramen 
werden? 

3.  Soil  das  Gesellschaftskapital  in  Hongkonger  Banken  angelegt 
werden? 

4.  Wer  soil  t'iir  Cheng  und  Huang  Generaldirektor  werden? 

Die  von  den  Gilden  vorgeschlagene  Losung  der  Streitfrage  war  gewiB 
die  beste.  Trotzdem  verbot  die  Regierung  die  Versammlung  unter  dem 
Vorwande,  dafi  die  Untersuchung  der  gegen  die  Gesellschaft  erhobenen 
Beschuldigungen  noch  nicht  beendigt  sei.  Die  Gilden  beschlossen  nun- 
mehr,  sich  zum  ernstlichen  Widerstand  zu  riisten.  Eine  zweite  Geheim- 
versammlung  aller  kaufraannischen  und  wohlt&tigen  Vereine  wurde 
abgehalten.  Was  tatsachlich  von  ihr  beschlossen  wurde.  ist  bis  heute 
noch  nicht  bekannt  geworden.  Die  Gentry  zerbrach  sich  vergeblich  den 
Kopf,  was  der  Gegner  nunmehr  wohl  im  Schilde  habe.  Da  brachte  die 
Zeitung  Kuo  shin  pan  einen  Aufschen  erregenden  Artikel  iiber  die  augeb- 
lichen  Beschlusse  der  geheiraen  Versammlung.  Es  sei  beschlossen  wor- 
den,  abermals  gegen  die  Wiederaufnahme  der  3  Hongkonger  Einspruch  zu 
erheben.  Man  habe  10  Bevollraiichtigtc  gewahlt,  um  durch  sie  eine  Protest- 
erklarung  an  Chou  fu,  den  Provinzialschulinspektor,  den  Provinzialsehatz- 
meisler  und  den  Tartarengeneral,  also  an  die  Spitzen  der  Behflrdeu,  ein- 
reichen  zu  lassen.  Werde  jemand  dieser  Kundgebung  wegen  verhaftct, 
so  solle  ihm  von  seiner  Gilde  ein  monatliches  Schmerzensgeld  von  60  $ 
gezahlt  werden.  Ferncr  sei  von  einem  gewissen  Liu  tzu  liang  folgender 
Antrag  eingebracht  worden:  Wie  die  amerikanischen  Waren  boykottiert 
worden  seien,  so  solle  der  Boykott  gegen  alle  verleumderischen  Zeitungen 
verhangt  werden.  Diese  seien  von  der  „  Versammlung  der  Aktionare0 
mit  Barge  Id  und  Versprechungen  bestochen  worden  und  deshalb  ins  feind- 
liche  Lager  abgeschwenkt.  Ferner  solle  gegen  die  ebenfalls  bestochene 
Zentralregierung  Front  gemacht  werden.  Pei  Tzu  wang,  der  Prasident 
des  Ministeriums  fur  Ackerbau,  Industrie  und  Handel,  und  der  Kaiserlicne 
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unter  Benutzung  eines  falschen  Namcns  gelungen  sei,  sich  in  die  Ver- 
sammlung einzuschleichen,  und  daC  er  die  Bcschlusse  wahrend  der  Ver- 
handlung  niedergeschrieben  habe.  Der  Namhoi  liefi  ihn  darauf  einen 
beliebigen  Text  auf  cantonesisch  diktieren,  doch  zeigte  es  sich,  daC  er 
nicht  itn  Stande  war,  einen  verntinftigen  Satz  nachzuschreiben.  Der 
Namhoi  fiihrte  darauf  folgendes  aus:  Auf  der  vora  Kwang  chi-Wohlfahrts- 
verein  eingereichten  Liste  der  Teilnehraer  der  Versammlung  sei  der  Name 
des  angeblichen  Antragstellers  Liu  nicht  genannt.  Der  Einsender  des 
Artikels  habe  sich  als  Beweis  dafiir,  da(i  er  tatsachlich  an  jener  Ver- 
sammlung teilgenomuien  habe,  darauf  berufen,  daB  der  von  ihm  ange- 
gebene  falsche  Name  auf  jener  Liste  genannt  sei.  Er  habe  dadurch  an- 
erkanut,  datf  die  Liste  echt  sei,  und  miisse  also  auch  zugeben,  daG  Lin. 
da  er  nicht  auf  ihr  erwiihnt  werde,  nicht  an  jener  Versammlung  teilge- 
nommen,  also  auch  jene  Antrilgc  nicht  habe  stellen  konnen.  Glcichwohl 
wurde  die  Verhaftung  aufrecht  erhalten,  wogegen  der  Einsender  ties 
Artikels  auf  Antrag  der  Gentry  freigelassen  wurde. 

Damit  begingen  die  Behorden  einen  Fchler.  Wenn  der  vermeint- 
liche  Antragsteller  auch  nur  einc  unbcdeutende  Personlichkeit  war,  so 
war  er  doch  fur  die  Sachc  der  Gilden  verhaftet,  und  es  war  anzunchmen, 
daR  diese  ihn  urn  jeden  Preis  verteidigen  wiirden.  Der  Jahreswcchscl 
init  seincn  geschaftlichen  Noto.n  stand  bevor,  die  Lage  war  Besorgnis 
errcgend,  und  die  Ilcgierung  durfte  den  Bogen  nicht  uberspannen.  Sch<>n 
hatten  die  Gilden  mit  dem  von  den  Behorden  so  gefurchteten  General- 
streik  gedroht;  die  neue,  ungerechte  Behandlung  muBte  ihre  Erbitterung 
steigern.  Die  Folgen  zeigten  sicli  bald.  Die  Gilden  erklarten,  dali,  wenn 
der  Verhaftete  nicht  freigelassen,  die  Ausweisung  der  Hongkonger  nicht 
noeh  einiual  bestiitigt  und  ihnen  nicht  Erlaubnis  zur  Einberufung  einer 
Generalversammlung  der  Aktionare  gegeben  werde.  zu  Neujahr  der 
Generalstreik  erkltirt  werden  solle. 

Die  Lage  war  drohend,  noch  drohendcr  als  im  vergangenen  Jahr. 
Daraals  hatte  es  sich  um  Gcgensiitze  zwischen  der  Regiernng  einerseit* 
und  Kaufraannschaft  und  Gentry  andererseits  gehandelt.  und  es  war  v»>n 
vornherein  anzunehmen  gewesen,  daG  erstere  dem  allgerneinen  Widerstand 
gegeniiber  nachgeben  wurde.  In  diescm  Jahr  waren  indessen  bcide 
Parteien  gleich  stark:  die  Gegcnsatze  hatten  sich  so  zugespitzt,  datf  ein 
Bruch  unvermcidlich  schien.  Chou  fu  ist  aber  nicht  der  Mann,  um  solchen 
Eventualitaten  die  Spirze  zu  biet-n.  AuSerdem  konnte  er  nicht  mehr  auf 
die  Wife  seines  Freundes  T'ang  shao  i  reehnen,  der  beim  Kaiser  in  Un- 
gnadc  gefallen  war.  Ein  Zensor  hatte  dicsen  des  Verkaufs  amtlicher 
Stellen  an  seine  Freunde  und  Landsleute  bcschuldigt  und  behauptet,  dafl 
das  Verkehrsministerium  ira  Volksmunde  nur  noch  als  „Cantoner  Klnh 
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Versammlung  der  Aktionare  sollten  jede  drei  Aktionflre  —  das  heiJSt,  die 
letztere  wahrscheinlich  die  drei  Hongkonger  —  nach  Hongkong  ent- 
senden.  Picse  sollten  gemeinsain  alle  die  Depotscheine  unterzeichnen,  auf 
denen  die  Kapitalien  nicht  als  Eisenbahngeld  bezeichnet  seien.  Dadurch 
wftrden  diese  zu  Eisenbahnkapitalien  werden.  Der  Plan  war  durch6ichtig; 
die  Gilden  widersetzten  sich.  Shen  schickte  grobe  Briefe  nnd  drohte. 
Gleichzeitig  lieli  er  die  Gesellschaft  durch  Mittelspersonen  wisscn,  dali  er 
es  nicht  so  bOs  meine.  Die  Gesellschaftsleitung  verstand  den  Wink,  and 
in  einer  persflnlichen  Aussprache  wurde  abermals  die  Preundschaft  be- 
festigt !  Man  einigte  sich  dahin,  dali  nur  die  Gesellschaft  drei  Aktionfire 
entsenden  solle.  Das  Amt  gab  also  endgiiltig  die  Sache  der  Opposition 
auf.  Den  gefafiten  BcschluB  wuBte  die  Lcitung  am  folgenden  Tage  in 
einer  Versammlung  der  Gildenvertreter  durchzusetzen,  obwohl  die  Mehr 
heit  anftinglich  dagegen  war.  Audi  nach  der  BeschluBfassung  war  man 
noch  nicht  so  recht  zufrieden;  man  befdrchtete,  dafS  heimlich  auch  die 
drei  Hongkonger  unterzeichnen  wUrden  und  munkelte,  daC  die  Gesell- 
schaftsleitung ein  doppcltes  Spiel  treibe. 

Am  27.  Januar  fand  cine  Sitzung  der  Versammlung  der  Aktionare 
statt.  DaC  es  sich  urn  Fragen  von  besonderer  Wichtigkeit  handeln  wurde, 
bewics  die  Anwescnheit  der  Hauptschreier.  Ch'en  keng  yu  ftthrte  selbst 
den  Vorsitz.  Er,  der  f ruber  der  erbittertsten  Opposition  das  Wort  gercdet 
hatte,  mahntc  jetzt  zur  Geduld.  Unter  Aufrechterhaltung  des  grundsatz- 
lichen  Standpunktes  solle  man  doch  Entgegenkommen  zeigen.  Das  war 
die  neue  Parole,  die  er  ausgab.  Es  war  klar,  die  Gentry  hatte  die  von 
ihr  vorgesehobenen  KarapfhAhne  verloren. 

Das  war  das  Ende  der  Komodie.  Die  Gesellschaftsleitung  war  nicht 
nur  mit  heiler  Haut  davongekommen,  sondern  hatte  einen  gianzeuden 
Sieg  erfochten.  Nach  dem  Vorgefallenen  bertihrt  es  wie  ein  schlechter 
Witz,  daB  den  Wohlfahrtsvereinen  ihres  guten  Rufes  halber  von  der  Re- 
gierung  noch  die  Ausgabe  von  Schuldscheinen  fttr  die  Canton-Kowloon- 
Bahn  angeboten  wnrde. 

SchluB. 

Und  die  Folgm  der  «*wigen  ZJinkereien?  Die  Gesellschaft  hat  sich 
vor  alio r  Welt  lacherlieh  gemacht.  Die  Aktionare  hoffen  zwar  noch  auf 
Gewinn,  wcun  auch  nicht  heme,  so  doch  morgen.  Auf  jeden  Fall  sagen 
sie,  kann  die  Regierung  nicht  zulassen,  dali  das  Unternehmen  erfolglos 
endet.  Mancher  indessen  hatte  jetzt  lieber  sein  schOnes  Geld  wieder,  urn 
sich  an  lohnenderen  und  schncller  zahlenden  Unternehmungen  beteiligen 
zu  kormen.    Eine  Borse  gibt  es  in  China  noch  nicht.    Doch  hat  sich  ein 
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Von 

Regierungsrat  Dr.  v.  Ritter  in  Beru. 

Die  immer  zunehmcnden  Anforderungen,  die  infolge  der  Fortschritte 
des  Eisenbahnwesens  an  die  Leistungen  der  Eisenbahnbeamten  gestellt 
wcrden,  haben  in  der  letzten  Zeit  die  Aufmerksamkeit  der  hoheren  Eisen- 
bahnbehorden  in  steigendem  MaBe  auf  die  Frage  der  Ausbildung  der 
Beamten  und  der  Heranziehung  eines  tiichtigen  Beamtennachwuchses  ge- 
lenkt.  Bei  der  hoheren  Beamtenlaufbahn,  fur  die  in  der  Kegel  akade- 
mische  Vorbildung  oder  aber  auBergcwflhnliche  Leistungen  im  Dienste 
gefordert  werden.  kaun  trotz  mancher  verbesserungsfahiger  Verhaltnisse 
die  Notwendigkeit  einer  alsbaldigen  durchgreifenden  Reform  als  minder 
dringend  angeaehen  werden.  ebenso  bei  der  unteren  Beamtenlaufbahn. 
wo  der  Schwerpunkt  auf  einfacheren  und  mehr  praktischen  Betatigungen 
ruht.  Am  dringendsten  und  zugleich  sehwierigsten  ist  die  Ausbildungs 
frage  bei  den  mittleren  Eisenbahnbeamten.  Ihre  Tatigkeit  ist  in  den 
letzten  Jahrcn  durch  die  Steigerung  des  Verkehrs,  durch  die  Neuerungen 
auf  dem  Gebiete  der  Technik,  durch  den  Ausbau  des  Tarifwesens,  insbe- 
sondere in  den  internationalen  Verkehren,  und  durch  die  immer  viel- 
seitigerc  Gcstaltung  des  Eisenbahnwesens  uberhaupt  ungemein  erschwert 
worden.  Und  wo  man  von  dem  —  gewitf  zu  billigenden  —  Gesichts- 
punkt  ausgeht.  dafi  jeder  mittlere  Beamto  moglichst  auf  alien  Gebieten 
des  Dienstes  sattelfest  sein  soil,  damit  die  Schaffung  einseitiger  SpezU* 
listen  vermieden  und  der  Verwaltung  die  Moglichkeit  gegeben  werde, 
uber  das  Personal  besser  zu  verfiigen,  und  deshalb  auf  eine  mOglichst 
gemeinsame  Ausbildung  aller  mittleren  nichttechnischen  Beamten  Wert 
legt,  sind  die  Anforderungen,  die  an  den  Einzelnen  gcstellt  werden  und 
gestellt  werden  mussen,  sehr  groli.  Das  legt  die  Frage  nahe,  ob  den 
jungen  Leuten,  die  die  Absicht  haben,  sieh  dem  mittleren  Eisenbahndienst 
zu  widmen,  nicht  Gelegenheit  gegeben  werden  soilte,  schon  in  jungen 
Jahren,  vor  dem  Eintritt  in  die  Verwaltung,  sich  eine  Bildung  anzueignen. 
die  auf  ihren  spateren  Beruf  besonders  zugeschnitten  ist. 

\  . 
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In  Wien  hat  vom  22.  bis  25.  Joli  1008  einc  von  dem  k.  k.  Eisen- 
bahnministerium  einberufene  Versamralung  von  Fachleuten  getagt,  die 
aufgefordert  worden  waren,  sieh  iiber  die  Regelung  des  Eisenbahn-Faeh- 
bildungswesens  fiir  den  mittleren  Eisenbahn-Betriebs-  und  Verwaltungs- 
dienst  gutachtlich  zu  auBern.  Das  Eisenbahnministerium  hatte  fur  sie  eine 
Zusammenstellung  der  Einrichtungen  der  einzelnen  usterreichischen  und 
auslandischen  Eisenbahnvcrwaltungen  auf  diesem  Oebiete  und  der  bis- 
herigen  Ergebnisse  der  Eisenbahn-Fachschule  in  Linz  ausarbeiten  und 
ihnen  vorlegen  lassen. 

Das  Ergebnis  der  sehr  grUndliehen  und  sachkundigen  Erttrterungen 
war  zunftchst,  daS  allseitig  anerkannt  wurde,  dali  das  frilher  fast  allgemein 
and,  auch  heute  noch  bei  vielen  Bahnen  ilbliche  Vcrfahren  der  Ansbildung 
des  Beamtennachwuchses  lediglich  im  Dienst  und  durch  den  Dienst 
als  vollig  unzureichend  zu  verwerfen  sei.  Dagegeu  waren  die  Sachver- 
stiindigen  Uber  die  Wege,  die  zu  einer  Besserung  der  Faehausbildung  zu 
bescbreiten  seien,  sehr  verschiedener  Meinung. 

Einc  Minderheit  glaubte  sieh  damit  begniigen  zu  konncn,  den  Bil- 
dungsgang,  der  jetzt  noeli  als  der  bei  den  moisten  Eisenbahnverwaltungen 
herrsehende  bezeiehnet  werden  kann,  namlieh  die  praktische  Ausbildung 
der  Dienstanfiingcr  in  den  vcrschiedciH-n  Berutszweigen  nach  einem  be- 
stimmten  Plan  und  ihre  gleiehzeitige  theoretische  Unterweisung  durch 
Kurse,  die  von  geeigneten  Eisenbahnbeamten  abgelialten  werden,  zu  ver- 
bessern  und  zu  vertiefen. 

Die  Mehrzahl  der  Sachverstiindigen  ging  jedi)ch  mi!  ihren  Forde- 
rungen  weiter;  sie  verlangte  die  Ausbildung  der  angehenden  Eisenbahner 
in  einer  staatlichen  oder  staatlicli  iiberwaehten  Faehschule  vor  dem  Ein- 
tritt  in  den  Eisenbahndienst. 

(Tber  die  Einriehtung  diescr  SchiuVn,  ihre  Finanzii-rung.  die  Lehr- 
plane.  Lehrzeit  usw.  gingen  die  Ansichten  auseinander.  und  das  Ministerium 
hat  sieh  damit  begniigen  miissen,  die  gemachten  Vorschliigc  als  wertvolles 
Material  fur  eine  crneute  Priifuug  entg<-genzunehnnin. 

Es  wird  wohl  noch  cine  geraume  Zeit  dauern,  bis  cs  zur  Griindung 
der  Fachschulen  kommt,  fiir  die  von  einigen  Befurworin  n  die  Stiidte 
Wien.  Prag  und  Lemberg  als  Standorte  empfoblen  warden.  Fiir  die  Ent- 
scheidung  des  Ministcriums  werden  natiirlicli  die  Erfahmngcn  mitbestim- 
mend  sein,  die  bisher  mit  Eisenbahn-Fachsehulen  gemacht  worden  sind. 
Wlr  wollen  im  fnlgendon  mit  kurzen  Worten  auf  einige  derselben  ein- 
gehen,  wobei  zum  Teil  das  in  der  genannten  Zusammenstellung  des  k.  k. 
Eisenbahnministeriums  enthaltene  Material  benutzt  werden  soil,  wahrend 
die  iiber  die  schweizerischen  Anstalten  zu  machenden  Angaben  auf  den 
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von  den  Schulleitungen  hcrausgegebenen  Berichten  und  auf  persOnlicben 
Wahrnehmungen  des  Verfassers  berahen. 

Osterreich  selbst  besitzt  in  der  schon  erwtthnten  Pro visorischen 
Eisenbahnfachschule  in  Linz  einc  Anstalt,  die  im  Jahre  1899  als  Teil 
der  Linzer  Handelsakademie  gegrundet  wurde,  damit  dort  Erfahrungen 
ttber  die  damals  schon  schwebenden  Pragen  des  Fachbildungswesens 
ge8ammelt  wtirden.  Seit  jener  Zeit  bestcht  die  Schule  trotz  ihres  provi- 
sorischen  Charakters  unter  finanzieller  Unterstiitzung1)  des  Eisenbahn- 
ministeriums  fort-)  mit  dem  Lehrziel, 

auf  Grund  einer  allgemeinen  wissenschaftlichen  Bildung  die  sitt- 
liche  Veredlung  der  Schiller  sowie  eine  umfassende  Fachbildung 
fiir  den  mittleren  Eisenbahndienst  zu  errciehen.' 
Das  Eisenbahnministerium  ist  mit  den  in  Linz  gemachten  Erfah- 
rungen  nicht  recht  zufrieden.    Die  Branchbarkeit  der  aus  der  Schule 
hervorgegangenen  Beamten  hat  seinen  Erwartungcn  nicht  entsprochen, 
was  auf  die  geringe  Qualitftt  des  in  die  Schule  eintretenden  Schiller- 
materials  zuruckgeftthrt  wird.    Das  Eisenbahnministerium  sieht  in  den 
Ergebnissen  dieses  bald  zehnjahrigen  Versuchs  den  Beweis,  daB, 

solange  nicht  durch  eine  systematische  Regelung  des  Eisenbahn- 
f'achbildungswcsens  und  durch  dcssen  organisehe  Eingliederung 
in  das  Anstellungswesen  der  Eisenbahnen  die  notwendigen  Pra- 
missen  fiir  eine  gedeihliehe  Funktionierung  solchcr  fachlicher 
Uuterrichtsanstalten  geschaffen  wird,  es  unzweckmitliig  und  un- 
riehtig  erscheint,  mit  der  Erriehtung  derselben  vorzugehen. 

In  Ungarn  wurde  selmn  im  Jahre  1872  bei  der  Handelsschule  in 
Budapest  ein  Eisenbahnkursus  eingerichtet,  der  mit  Staatsunterstiitzung 
13  Jahre  lang  ohm-  nennenswerten  Erfolg  weitergefiihrt  wurde  und  im 
Jahre  1885  ringing.  Der  MilWfolg  dieser  Einriehtung  wurde  hauptsachlich 
dem  TTmstand  zugesehriehen,  dali  den  abgehendcn  Schiilern  keine  Gewahr 
fiir  wirkliehe  Anstellung  im  Eisenbahndienst  gegeben  wurde. 

Dcshalb  entsehloB  sieh  die  Kegierung,  es  mit  einem  anderen  System 
zu  versuehen.  Es  wurde  im  Jahre  1887  im  Einverstandnis  mit  den  un- 
garischen  Eisenbahnverwaltungen  in  Budapest  eine  besondere  Eisen- 
bahnschule  gegrundet,  deren  Einrichtnngen  und  Zicle  eingehendere 
Beachtung  verdienen,  weil  bei  ihr  wohl  am  scharfsten  der  Charakter  einer 
Staatsanstalt  zum  Ausdrnck  kommt.  Sie  ist  alien  ungarischen  Bahn- 
verwaltungen    gemeinsam.   dem    Handelsministerium   unmittelbar  unter- 

»)  Vorgl.  Archiv  fiir  Ivscnbabnwesen  HXkS  S.  441. 

s)  Nacb  deu  ncucstcn  Zeitungsnachriehten  ist  das  Oflentlichkeitsrecht 
dieser  Srhule  bis  zum  Ende  dex  Schuljahrs  1909/1910  verlangert  worden. 


Digitized  by  Google 


image 
not 
available 


1374 


Kisenbahnfachschulen,  insbesondere  in  der  Schweiz. 


der  Ingenieure  der  Verkehrswege  —  1823  gegrtlndet  —  und  die 
Kaiserliche  Ingenicurschule  in  Moskau  —  1896  gegrtlndet  —  sind 
hOhere,  technische  Lehranstalten,  und  die  32  techniscben  Eisen- 
bahnschulcn,  die  seit  1867  von  den  einzelnen  Bahnverwaltungen  ge- 
griindet  und  durch  Gesetz  vom  7.  Juni  1886  verstaatlicht  und  dem  Mini- 
sterium  der  Verkehrswege  unterstellt  worden  sind,  haben  nur  die  Heran- 
bildnng  des  unteren,  technischen  Personals  (Mechaniker,  Lokomotiv- 
fuhrer  usw.)  im  Auge.  Fiir  den  mittleren  Eisenbahndienst  herrscht  noch 
der  Grundsatz  der  Ausbildung  ira  und  durch  den  Dienst.  Die  leitenden 
Eisenbahnkreise  streben  jedoch  die  GrUndung  von  Fachschulen  fiir  den 
mittleren  Eisenbahndienst  an. 

Zu  erwahncn  ist  ferner  noch  die  in  Al  ten  berg  (Sac  h  sen)  am 
1.  Januar  1890  ins  Leben  gerufene  Vorschule  f 0. r  Eisenbahnbeamtc, 
eine  Privatanstalt,  die  unter  Aufsicht  der  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen  als  Vertreterin  des  Finanzministeriums  steht.  Diese  Schule 
gibt  in  drei  Jahrgangen  ihren  Schttlern  diejenige  wissenschaftliche  Aus- 
bildung, die  sie  far  den  mittleren,  nicht-technischen  Eisenbahndienst  be- 
fahigen  soil.  Dem  Lehrplan  gemaB  sollen  die  Kurse  auch  zur  Vorberei- 
tung  fttr  den  Post-  und  sonstigen  Bureaudienst  dienon.  Der  Unterricht 
umfaflt  dieselben  Facher,  die  auf  den  Realschulen  gelehrt  werden,  und 
daneben  Spezialkurse  fttr  das  Verkehrswesen.  Aufnahmefahig  sind  junge 
Leute  von  14  bis  23  Jahren;  mit  der  Anstalt  ist  ein  Internat  verbundeu. 
in  dem  die  Zoglingc  samtlich  untergebracht  werden.  Das  Schulgeld  nebst 
voller  Pension  bctragt  jiihrlich  560  ,u.  Nach  erfolgreicher  Beendigung 
der  drei  Jahreskurse  werden  die  Schtller  entweder  ohne  weitere  Prttfung 
als  Difttare  in  den  Koniglich  sachsischen  Eisenbahndienst  ttbernomraen. 
oder  es  vermittelt  ihnen  die  Anstalt  eine  anderweitige,  ihren  Kenntnissen 
entsprechende  Slcllung.  Soweit  hier  bekannt  ist,  sind  alle  ehemaligen 
Zoglingc  der  Anstalt  im  Eisenbnhn-  oder  Postdienst  untergekommen. 

Sehr  gute  Erfahrungen  hat  auch  die  im  Jahre  1880  von  der  ruma- 
nischen  Regierung  gegrttndete  Eisenbahnschule  in  Bukarest  gemacht. 
Sie  war  (nach  den  letzten  hier  bekannten  Zahlen)  von  50  Schttlern  be- 
sucht,  bei  cinem  Lehrkorper  von  7  Professoren.  Der  Unterricht,  der 
anscheinend  in  der  Form  von  Vorlesungen  erteilt  wird,  dauert  9  Monate 
und  umfaBt  folgende  Facher: 

Verkehrsdienst,  kommerziellen  Dienst,  Telegraphie,  allgemeinen 
Dienst,  Buchhaltung,  Tarifwesen  und  Eisenbahngeographie. 

Fttr  Schttler  rait  besserer  Vorbilduug  —  Reifezeugnis  einer  Mittel- 
schule  —  werden  daneben  besondere  Vorlesungen  gehalten  ttber  Lehr- 
stoffe,  die  zwar  nicht  mit  den  Verrichtungen  des  Eisenbahndienstes  un- 
mittelbar  zusammenhangen,    aber  den  Anwartern  fttr  spate  re  hOhere 
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Stellungen  einen  weiteren  Ausblick  auf  verschiedene  Zweige  der  Eisen- 
bahnwissenschaften  erflffnen  sollen. 

Wir  kommen  jetzt  zu  dem  Lande,  das  aaf  dem  Gebiete  des  Fach- 
schulwesens  am  weitesten  vorgeschritten  ist  and  deshalb  hier  etwas  nahcr 
behandelt  werden  soil,  der  Schweiz.  In  der  Schwciz  gchttrt  nach  Art.  27 
der  Bundesverfassung  nur  das  hOhere  Unterrichtswesen  zum  Geschftfts- 
bereieh  der  Eidgenossensehaft,  wahrend  der  niedrige  and  mittlere  Unter- 
richt  der  staatlichen  (Kantonal-)  Aufsicht  and  Leitung  untersteht.  Den 
hier  in  Frage  kommcnden  Fachschulen  steht  daher  der  Bund  als  solcher  fern, 
da  sie  nicht  zu  den  hOheren  Unterrichtsanstalten  gehOren.  Allerdings 
bestimrat  das  Gesetz  vom  15.  Oktober  1897,  das  sogenannte  Eisenbahn- 
Rttckkaufsgesetz,  im  Art.  44,  daC  der  Bund  fur  die  dienstliche  Ausbildung 
der  Beamten  und  standigen  Angestellten  der  Bundesbahnen  zu  sorgen 
habe;  aber  bis  jetzt  ist  cs  noch  nicht  dazu  gekommen,  diese  Vorschrift 
im  Sinne  der  Griindung  eidgenftssischer  Eisenbahnschulen  in  die  Praxis 
zu  ubertragen. 

Unter  den  in  den  einzelnen  Kantonen  bestehenden  Vorbereitungs- 
anstalten  filr  den  Eisenbahndienst  sind  zwei  Arten  zu  unterscheiden: 

1.  die  eigentlichen  Eisenbahnfachschulen, 

2.  die  mit  den  Handelsschulen  verbundenen  Vorbereitungskurse  filr 
den  Eisenbahndienst. 

Zu  1.  Die  Schweiz  besitzt  drei  Eisenbahnschulen  als  selbstandige 
Abteilungcn: 

des  Wcstschweizerischen  Technikums  in  Biel, 

der  Verkehrsschule  in  St.  Gallen, 

des  Teclinikums  des  Kantons  Zurich  in  Winterthur 

Diese  Anstalten,  von  denen  die  erste  stadtisch  und  die  beiden  letzten 
staatlich  (kantonal;  sind,  umfassen  je  mehrere  Spezialschulen,  die  unter 
einer  gemeinsamen  Oberleitung  vereinigt  sind.  So  umfaBt  z.  B.  das  Tech- 
nikum  in  Biel  eine  Uhrmacherschule,  eine  Schule  filr  Maschinen-  und 
Elektrotechniker,  eine  Schule  fiir  Klein-  und  Feinmechaniker,  eine  Bau- 
schule,  eine  Kunstgewerbeschule  und  eine  Eisenbahn-  und  Postschule. 
Die  drei  Eisenbahnschulen  in  Biel,  St.  Gallen  und  Winterthur  sind  in  den 
Jahren  1891,  1899  und  1900  gegrundet  und  den  iibrigen  Spezialschulen 
der  Anstalten  angegliedert  worden.  Abgesehen  von  der  gemeinsamen 
Leitung,  sind  sie  aber  vttllig  selbstandig  und  haben  sogar  mit  RtLcksicht 
auf  die  tinanzielle  Beteiligung  der  Bundesbahnen,  auf  die  spater  zurtlck- 
zukommen  ist,  eine  eigene  Rechnungsfiihrung. 

Ein  Vergleich  der  Einrichtungen  und  I^ehrpiane  der  drei  Eisenbahn- 
schulen zeigt,  daC  ihre  Leiter  in  steter  FUhlung  miteinander  gewesen  sein 
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mttsBen  und  ihre  Erfahrungen  einander  zuganglieh  gemacht  haben.  In 
alien  wichtigsten  Punkten  flnden  aich  groBe  Ahnlichkeiten  Oder  vOllige 
ttbereinstimmung.  Es  wird  daher  genugen,  eine  dieser  Schulen  naherins 
Auge  zu  fasson,  um  sich  ein  Bild  von  den  Zielen  und  Einricbtungen  auch 
der  iibrigen  machen  zu  konnen. 

Wir  wfihlen  fttr  unsere  Betrachtung  die  Eisenbahnschule  in  BieL  ate 
die  alteste.  Nach  ihrem  Programm  bezweckt  sie  die  theoretische  and 
praktiscbe  Vorbildung  der  nachstehenden  Beamtenklassen: 

1.  der  Stationsbeamten  (Wagenkontrolleure,  Guterschaffner,  Tele 
graphisten,  Einnehmer,  Gepackabfertigungs-,  Gttterabfertigangs , 
Bahnhofs-  und  Bureaugehilfen,  Kassenbeamten,  Gepilck-  und  Giitcr- 
vorsteher,  Bahnhofsvorsteher  usw.); 

2.  der  Zugbeamten  (Schaffner,  Zugfiihrer); 

3.  der  Anwarter  fttr  die  verschiedenen  Abteilungen  des 
Zentraldienstes  (des  kommerziellen  Dienstes,  der  Betriebskon- 
trolle,  des  Reklamationsdienstes  usw.). 

Das  Ziel,  tttchtiges  mittleres  Eisenbahnpersoual  heranzubilden,  soli 
durch  eine  Erweiterung  der  allgemeinen  Bildung  und  durch  Unterweisung 
in  den  eigentlichen  Eisenbabnf&chern  erreicht  werden.  Jeder  Schtller 
muB  den  Unterricht  in  samtlichen  Fachern  des  Lehrplans  durchmachen, 
einerlei,  in  welchen  Dienstzweig  er  cintreten  will.  Die  Sehulleitung  will 
dadurch  erzielcn,  daG  die  Schttler  bis  zuletzt  noch  in  der  Tiage  bleiben, 
sich  uin  diejenige  Stellung  zu  bewerben,  die  sich  als  ihren  Anlagen  und 
Neigungen  am  besten  entsprcchend  erwiesen  hat,  und  terner,  daB  der 
Nachwuchs  des  Eisenbahnpersonals  nieht  einseitig  gebildet  wird,  sondern 
auch  einen,  gerade  in  diesem  Berafe  so  wttnschenswerten  Einblick  in  di<" 
Dienstzweige  des  vielseitigen  Eisenbahnwesens  erhiilt. 

Fiir  die  Aufnabme  in  die  Anstalt  ist  Vorhedingung  die  von  einem 
Bahnarzt  bescheinigte  voilige  korperliche  Tauglichkeit  fttr  alle  Zweige 
des  Eisenbahndienstes.  unbescholtener  Ruf,  ein  Mindestaltcr  von  15  Jahren 
und  eine  gewisse  allgemeine  Vorbildnng,  die  in  der  erfolgreichen  Erledi- 
gung  der  Klassen  einer  Primar-  (Volks-)  Schule  oder  zweier  Klasseo 
einer  Sekundarsehule  erblickt  und  durch  eine  Aufnahmeprufung  festge 
stellt  wird. 

Die  Dauer  der  Kurse  hetragt  zwei  Jahre.  Es  wird  darauf  geachtet 
daB  nicht  eine  zu  groBe  SchUlerzahl  den  Unterrichtserfolg  gefahrdet: 
desbalb  ist  zurzeit  in  Biel  jeder  Jahrgang  in  zwei  Parallelklassen  ge* 
schieden.  AuBer  dem  Vorsteher  wirken  an  der  Schule  6  Haupt-  and 
4  Hilfslehrer:  von  den  erstercn  sind  vier  frtthere  verdiente  Eisenbahn- 
beamte. 
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Der  Lehrplan  unterscheidet  zwischon  I'nterrichtsgegenstanden  dor 
allgemeinen  Bildung  und  der  Fachbildung. 

Zu  den  ersteren  gehttrcn:  deutsche,  franzOsische  und  —  fakultativ 
—  englische  und  italienische  Sprache,  Geographie,  Arithractik.  Physik, 
Cheraie  mit  Warenkunde  und  Kalligraphie.  Die  Behandlung  diescr  Fiicher 
ist  so  eingerichtet,  dafi  mtfgliehst  auf  die  dem  kUnftigen  Berate  eigenen 
Bedilrfnisse  Rticksicht  genommen  wird. 

Die  Unterrichtsgegenstilndc  der  Fachbildung  sind  im  ersten  und 
zweiten  Jahrgang  verschicdon.  Wir  geben  sie  naeh  dem  Lehrplan  unter 
Fortlassung  der  Fntcrabteilungen  wieder: 

I.  Jahrgang. 

1.  Bahnanlagen:  Begrift'  und  Geschichte  der  Eisenbahnen,  Vor- 
arbeitcn,  Unterbau,  Oberbau,  Weichcn  und  Kreuzungen,  Stationen. 
Stellwerkc; 

2.  Signalwesen:  Zweck  und  Bedeutung  der  Signale.  Signale  auf 
den  Stationen,  Signale  auf  der  Strecke; 

3.  Expeditionsdienst :  Organisation  des  Dienstes,  Personentrans- 
port,  Gepacktransport,  Expreliguttransport; 

4.  Eisenbahngesetzgebung :  Allgemeine  gesetzliche  und  ver- 
fassungsmaOige  Grundsiltze,  Verhaltnis  der  Eisenbahnen  zur 
Staatsgewalt,  Organisation  der  Eisenbahnen,  Konzcssionswesen, 
Grunderwerb.  Kontrolle  und  Reehnungslegung,  Bahnpolizei.  Straf- 
recht,  Haftpflicht; 

5.  Tarifwesen:  Begrift'  und  Einteilung  der  Tarifc,  Grundlagen  der 
Tarifbildung,  Tarifsysteme,  Feststellung  dor  Entfernungen: 

6.  Anleitung  zu  Hilfeleistungen  bei  Unfallen. 

II.  Jahrgang. 

1.  Betriebsmittel :  Allgemeincs,  Zugkraftc,  Lokomotiven,  Wagen, 
Bremsen,  Vorschriften  Ubcr  die  Beschaffenheit  usw.  der  Betriebs- 
mittel, Giiterwagen-  und  Pcrsoncnwagen-Obereinkommen: 

2.  Signalwesen:  Signalordnung,  Anwendung  der  Signale: 

3.  Betriebsd ienst :  Stationsdienst,  Fahrpliine,  Weichen- und  Signal- 
dienst.  Wagendicnst  (Untersuchung,  Reinigung,  Desinfektion,  Re- 
vision der  Wagen),  Verladcdienst,  Rangierdienst,  Fahrdienst  (Zu- 
saramenstellung,  Befrtrderung  der  Zuge,  Dienstziige,  Verspiltungcn. 
Unfaile),  Zugdienst,  Lokomotivfahrdienst,  Bahnttberwachungsdienst: 

4.  Expeditionsdienst :  Leiehentransport.  Vriehtransport,  Guter- 
transport  (uinfaCt  den  gesamtcn  Dionst  der  Giiterabfcrtigungen): 

Archiv  fOr  Kisetil>alinwesen.   1908.  p<j 
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5.  Eisenbahngesetzgebung:  Transportregleinent,  Internationales 
Obereinkoramen,  Vcrschicdene  Bundesgesetze; 

6.  Tarifwescn:  Gesetzliche  Vorschriften,  Normal-  und  Spezialtarife 
des  Personen-,  Gepack-,  Vieh-  und  Gttterverkehrs,  Ausnahmetarife, 
Reklamationen; 

7.  Dienstkorrespondenz :  Praktischc  Ausfiihrung  des  tiblichen 
Schriftwechsels  auf  alien  Gebieten  des  Eisenbahnwesens; 

8.  Telegraphie.  Grundgesetze  der  magnetischen  und  elektrisehen 
Erscheinungen,  Erlauterung  der  Apparate,  Erlernung  des  Tele- 
graphendienstes; 

9.  Praktische  Obungen. 

Die  Schulleitung  legt  den  grOCten  Wert  daraut',  den  Fachunterricht 
mOgliehst  anschaulieh  und  praktisch  zu  gestalten.  Dazu  dient  eine  be- 
deutende  Sammlung  von  Modellen,  Abbildungen  und  Karten,  die  beim 
Unterricht  benutzt  werden.  Fcrncr  werden  wOchentlich  mindestens  ein- 
mal  unter  der  Lcitung  von  Lehrern  Besichtigungen  der  Einrichtungen 
und  Anlagen  der  Eisenbahn  vorgenominen  und  die  praktische  Handhabung 
des  Dienstes  an  Ort  und  Stelle  beobachtet.  Diese  Anschauungskurse 
tinden  in  Gruppen  von  nur  4  Sehttlern  statt,  damit  jeder  Gelegenheit  hat, 
Fragen  zu  stellen. 

Eine  weitere  Veranschaulichung  des  Unterrichts  wird  dadurch  er- 
reicht,  daC  far  einzelne  technische  Fiicher,  wie  Bahnanlagen,  Betrieb3- 
mittel,  Betriebsdienst,  Signalwesen,  Leitfilden  rait  Zcichnungen  und  Skizzen 
vervielfUltigt  und  den  Sehttlern  uberlassen  worden  sind.  In  gleicher 
Weise  sollen  allmfthlieh  fttr  den  gesamten  Spezialunterricht  Leitfftden  aus- 
gearbeitct  und  zu  einem  Handbuch  der  Eisenbahnschule  vercinigt  werden, 
damit  von  dem  zeitraubcnden  Diktieren  ganz  abgesehen  werden  kann. 

Die  Eisenbahnschule  steht  unter  Aufsicht  eines  Beamten  der  Eid- 
genossenschaft  und  eines  Bevollm&chtigten  des  Schweizerischen  Eisen- 
bahnverbandes,  die  den  Unterricht  beobachten  und  die  Ftthlung  zwischen 
der  Schulleitung  und  der  Praxis  aufrecht  erhalten. 

Mit  der  Eisenbahnschule  ist  ein  Internat  nicht  verbunden;  die 
Anstalt  vcrmittclt  aber  den  auswilrtigen  Sehttlern  Unterkunft  zu  ange* 
messcnen  Preiscn  in  anstflndigen  Bttrgerfamilien;  sie  ttbt  auch  auCerhalb 
des  Unterrichts  Aufsicht  und  Disziplinargewalt  ttber  die  Schiller  aus. 
Samtliche  Schttler  sind  gegen  Unfalle  bei  einer  Versicherungsgesellschaft 
versichert. 

Am  Endc  jedes  Semesters  werden  den  Sehttlern  Zeugnissc  ausge- 
stellt;  nach  erfolgrcichcr  Beendigung  des  zweiten  Jahreskurses  erhalten 
sie  ein  Abgangszeugnis.    Dieses  Zeugnis  gewfthrt  den  Sehttlern  k  ein  en 
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Anspruch  aaf  Anstellung  im  Eisenbahndienst;  bisher  sind  abcr 
durch  Vermittlung  der  Schulleitung  alle  Bemtihungen  um  Anstellung  cr- 
folgreich  gewesen.  Die  meisten  Eisenbahnverwaltungen  gewahren  sugar 
den  aus  den  Eisenbahnschulen  hervorgegangonen  Volontaren  mit  Riick- 
sicht  auf  ihre  bessere  Vorbildung  vom  Tage  ihres  Dienstantritts  ab  oder 
nach  einer  Probezeit  von  1 — 3  Monaten  ein  Taggeld,  das  zur  Bestreitung 
ihrer  Lebensbedttrfnisse  ausreicht. 

Der  Besuch  der  Eisenbahnschulen  hat  seit  ihrer  Griindung  eine  be- 
friedigende  Steigerung  erfahren.  Nach  dem  letzten  Stande  betrug  die 
Schillcrzahl  in  Biel  80,  in  St.  Gallon  60  und  in  Winterthur  43. 

Die  Finanzierung  der  Eisenbahnschulen  ist  derart,  daft  die  Bundes- 
bahnen  etwa  l/a  der  Kosten  durch  einen  ZuschuC  bestreiten,  wahreud  der 
Staat  (in  Biel  die  Stadt)  den  ttbrigen  Teil  der  Kosten  auf  sich  nimint, 
soweit  sie  nicht  durch  das  Schulgeld  gedeckt  werden.  Letzteres  betrilgt 
in  Biel  50  Franken  fiir  jedes  Semester  (fiir  Auslander  70  Franken);  in 
Winterthur  30  Franken  fiir  jedes  Semester  und  einigc  Gebtlhren  fiir  Ein- 
schreibung  und  Benutzung  einzclner  Lehrmittel  (Ausl&nder  zahlen  das 
Doppelte);  in  St.  Gallen  wird  von  Schweizern  kein  Schulgeld  erhoben 
(Auslander  zahlen  50  oder  100  Franken  fur  jedes  Jahr,  je  nachdem  sie 
im  Kanton  ihren  Wohnsitz  haben  oder  nicht).  Um  auch  unbemittelten, 
begabten  jungen  Leuten  den  Besuch  der  Schulen  zu  ermoglichen,  werden 
in  geeigneten  Fallen  Freipliltze  und  Stipendien  bewilligt. 

Die  Leiter  der  drei  Eisenbahnschulen  erstreben  eine  Verstaatlichung 
ihrer  Anstalten  durch  den  Bund.  In  einer  von  ihnen  im  Jahre  1902  in 
Winterthur  abgehaltenen  Konferenz  wurde  diesem  Wunsch  lebhaft  Aus- 
druck  gegeben.  Man  hofft,  dadurch  einen  noch  innigeren  Zusammenhang 
zwischen  der  Schule  und  der  Bundesbahnverwaltung  herzustellen,  die 
Ausbildung  der  Schiller  noch  mehr  dem  praktischen  Dienste  anzupassen 
und  vor  allem  zu  erreichen,  daB  die  Schiller  die  GewiChcit  haben,  un- 
mittelbar  nach  Abgang  aus  der  Schule  in  den  Dienst  der  Bundesbahnen 
tlbergehen  zu  konnen.  Trotz  der  bisher  gemachten  guten  Erfahrungen 
halt  das  Gefuhl  der  Unsicherheit  ttber  die  Zukunft  manchen  ab,  diese 
Schulen  zu  besuchen,  und  treibt  die  jungen  Leute  eher  anderen  Anstalten 
zu,  wo  sie  eine  Bildung  erhalten,  die  nicht  so  speziell  auf  dieses  eine 
Fach  zugeschnitten  ist  Die  Anregungen  bei  der  Buudosregierung  sind 
mit  Wohlwollen  aufgenommen  worden,  aber  die  zahlreichen  Aufgaben, 
denen  sich  die  Bundesbahnverwaltung  nach  der  Verstaatlichung  zu  unter- 
ziehen  hatte,  haben  diese  Frage  bisher  in  den  Hintergrund  gedrangt. 
Einen  Schritt  vorwarts  auf  dem  gewttnschten  Wege  bedeutet  der  BcschluB 
vom  2.  Oktober  1905,  den  der  Nationalrat  auf  Veranlassung  des  Stande- 
rats  mit  51  gcgcn  lfi  Stimmon  o-efaGt  hat: 
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Der  Buudesrat  wird  eingeladen,  die  Frage,  wie  es  nach  Durch- 
fuhrung  der  Eisenbahnvcrstaatlichung  mit  der  Organisation  und 
linanziellen  Unterstutzung  der  Anstalten  fur  berufliche  Ausbildung 
des  Eiscnbahnpersonals  zu  halten  sei  und  ob  nicht  die  Eisen- 
bahnschulen  vom  Bunde  zu  tibernehmen  seien,  neuerdings  zn 
priifen  und  daruber  Bericht  zu  eratatten. 

Bisher  sind  jedoch  diese  Fragen  aus  dcra  Stadium  derErwaguugen  nicht 
herausgetreten;  es  wird  aber  a)  1  gem e in  erwartet,  daB  der  Bund  in  Ausftthrung 
des  oben  angefttbrten  Art.  44  des  EisenbahnRtickkaufsgesetzcs  in  nicht  allzu 
ferner  Zeit  die  Eisenbahnschulen  ttbernehraen  nnd  vielleicht  noch  andere 
Schritte  zur  Ansgestaltung  des  Eisenbahn-Fachbildungswesens  tun  wird. 

Zu  2  (s.  Seite  1375).  In  den  meisten  Kantonalhauptstadten  der  Schweiz 
sind  Handelsschulen  vorhanden,  die  ihren  Schulcrn  eine  fUr  die  hOhere  kauf- 
mannischc  Laufbahn  geeignete  Bildung  gcwahren  wollen.  Dieser  Begriff 
wird  aber  ira  weiteren  Sinnc  verstanden,  mit  EinschluB  des  Bureaudienstes 
bei  den  Verkehrsanstalten.  Um  diesem  Fache  besondere  Rechnung  zu 
tragen,  haben  einzelne  der  Handelsschulen  Kurse  fiir  angehende 
Eisenbahn-,  Post-  und  Zollbeamtc  eingerichtet.  In  ihren  Einzel- 
heitcn  unterscheiden  sich  diese  Kurse  viclfach  von  einander,  so  daC  es 
nicht  indglich  ist,  eine  auf  alle  passende  Beschreibung  zu  geben,  wenn 
man  sich  nicht  in  entbehrlichc  Einzclschilderungen  verlieren  will.  Wir 
beschranken  uns  daher  auf  einige  allgemeine  Bcraerkungcn  tiber  die  Ein- 
richtung  dieser  Vorbereitungskurse. 

Wenn  es  in  einigen  Prospekten  hciCt,  daC  der  Handelsschule  eine 
Eisenbahnschule  angeglicdert  sei,  so  ist  das  so  zu  verstehen,  daB  fdr  die- 
jenigen  SchUler,  die  sich  dem  Eisenbahndienst  widmen  wollen,  besondere 
Kurse  in  einigen  fur  diesen  Beruf  wichtigen  Lehrstoffen,  wie  Eisenbahn- 
recht,  Verkehrspolitik,  Eisenbahngeographic  u.  dgl.  gehallen  werden.  Im 
iibrigen  dockt  sich  die  Ausbildung  mit  dcrjenigen  der  Handelsschuler. 
So  milssen  z.  B.  die  Eisenbahnschttler  der  Akadcmie  der  Handels- 
wissenschaften  in  Bern  die  samtlichen  Fttcher  dieser  Anstalt  —  neben 
den  Eisenbahn  Spezialkursen  —  erlernen.  Es  sind  dieses  nach  dem  Lehr- 
plan  folgende  Fucher:  Buchhaltung,  deutsche  Handelskorrespoudenz, 
Kontorpraxis,  kaufmannisches  Rechnen,  Technik  des  Bank-  und  BOrsen- 
wescns,  Nationalokonomie,  Englisch,  FranzOsisch,  Italienisch,  Spanisch. 
Stenographic,  Maschinenschreiben,  Handcls-  und  Verkehrsgeographie,  deut- 
sche Literaturgeschichte  der  Ncuzeit,  Handelsrecht.  "Wcchselrecht,  Bei- 
treibungs-  und  Konkursrccht,  Strafrecht,  Staatsrecht. 

Ein  Blick  auf  diesen  Lehrplan  zeigt,  daB  die  Uandelsakademie  ibren 
SchUlern  eine  vielseitige  kaufmannische  Untcrweisung  bietet,  die,  trotz 
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licher  Arbeiten  festgesctzt.  GroBcr  Wert  wird  darauf  gelegt,  daB  die 
Schiiler  die  praktische  Uandhabung  des  Gelernten  aus  eigener  Anschau- 
ung  erfassen.  Daza  dienen,  Mhnlich  wie  bei  den  Eisenbahnfacbschulen, 
Ausflttge  der  Schiller  unter  Aufsicht  der  Lehrer  zur  Besicbtigung  von 
industriellen  Werken,  Eisenbahnanlagen  u.  dgl.,  die  zugleich  den  Lehrern 
Gelegenheit  geben,  ihrcn  Schillern  persOnlich  nfther  zu  treten.  Die  Schiller 
stehen  auch  auBerhalb  der  Schulstnnden  unter  disziplinarcr  Aufsicht  der 
Schulleitung;  der  regclmaCige  Schulbesuch  wird  durch  Fiihrung  von 
Pr&senzlisten  kontrolliert 

Nach  jedem  Semester  findet  eine  Prufung  statt,  die  von  einer  aus 
den  Mitgliedern  des  LehrkOrpers  gewahlten  Kommission  abgenommen 
wird.  Die  SchluBprttfttng  gibt  den  Schillern  keinerlei  Anspruch  auf  Auf- 
nahme  in  den  Eisenbahndienst.  Sie  mttssen  sich  vielmehr  bei  ihrer  Be- 
werbung  einer  erneuten  Fachpriifung  bei  der  Eisenbahnverwaltung  unter- 
ziehen.  Uber  diese  Tatsache  wird  von  den  Schulleitern  geklagt;  es  wird 
darauf  hingewiesen,  daB  sie  notwendigerweise  dazu  ftthre,  bei  dem  Un- 
terricht  —  sehr  zum  Nachteil  der  Ausbildung  —  auf  die  Forderungen 
der  Prttfungskomraission  der  Verwaltung  und  sogar  auf  die  Eigentumlich- 
keiten  mancher  ihrer  Mitglicder  zu  viel  Riicksicht  nehmen  zu  mttssen. 
Tm  Ubrigen  werden  die  rait  den  Eisenbahnkursen  der  Handelsschulen 
gemachten  Erfahrungen  als  gute  bezeichnet.  Die  Schiller  haben  meist 
gute  Anstellungen  gefunden,  da  die  Eisenbahnverwaltungen  die  Vorziige 
dieser  knufmannischen  Vorbildung  fdr  den  Bureaudienst  anerkennen.  Es 
kommt  sogar  vor,  daB  schon  angestellte  Eisenbahnbcamte  in  die  Schule 
eintreten,  um  ihre  Kenntnisse  —  und  damit  auch  ihre  Aussichten  —  zu 
verbe8sern. 

Die  Finanzierung  der  Handelsschulen  ist  verschieden;  die  meisten 
sind  staatlich  (kantonal),  andere  stadtisch,  einige  sind  reine  Privatunter- 
nehmungen.  Dementsprechcnd  schwankt  auch  das  Schulgeld  zwischen 
den  mUBigen  Betragen,  die  von  den  aus  Offentlichen  Mitteln  unterstutzten 
staatlichen  und  stftdtischen  Schulen  erhoben  werden,  und  hOheren  Summen 
-  in  einera  Falle  z.  B.  250  Frcs.  jahrlich  — ,  die  von  den  Pri va tans tal ten, 
die  andere  Hilfsquellen  nieht  besitzen,  gefordert  werden  mttssen. 

■ 

  i 
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Von 

Dr.  Oskar  Matthesius,  Oberleutnaut  a.  I). 

(Kortaetzuiiff.)') 

II.  Abaclinitt,  1887—1893. 

Siebentes  Kapitel. 
Der  Ankauf  von  Privatbahnen  durch  den  Staat. 

b)   Der  Ankauf  der  cinzclncn  Eisonbahnen. 

5.  Kursk  -  Charkoff- Asnff-  Eisenbahn.2)  Das  satzungsgemiiGe 
Recht  zum  Ankauf  dieser  Bahn  trat  fur  den  Staat  schon  am  23.  Dezcm- 
ber  1889  in  Kraft,  aber  die  AllerhOchst  bcstatigte  Ministcrvorlage,  die  als 
Termin  fur  den  Ankauf  dor  Bahn  den  I.  Februar  1891  festsetztc,  kam 
erst  am  24.  Dezember  1890  zustande.3)  Anf  Grand  der  in  der  Konzession 
enthaltenen  Bestimmungen  sollte  die  Ankaufssumme  nach  dein  Reinertrag 
der  Jahre  1884 — 1890  berechnet  werden.  Hierbei  waren,  in  Oberein- 
stimmung  mit  der  AllerhOchst  bcstiitigten  Vorlnge  des  Ministerrats  voui 
16.  Mtirz  1891, 4)  besondere  Tennine  festgesetzt  worden 

1.  fur  die  Prufung  der  Rechnungsbelagc  der  Gescllschaft, 

2.  fUr  die  Einbringung  einer  Vorlage  an  den  Rcichsrat,  in  der  die 
HOhe  der  Ankaufsrente  erniittelt  werden  sollte. 

Die  Glaubiger  der  Eisenbahn  wurden  in  dreimaligen  offentlichen 
Bekanntmachungen  aufgefordert,  ihre  Forderungen  anzumelden,  mit  dem 
Bemerken,  daB,  wenn  sie  sechs  Monate  nach  der  dritten  Bekanntmachung 
die  Forderungen  nicht  angemeldet  hiltten,  sie  keincrlei  RechtsansprUche 
mehr  an  den  Staat  haben  sollten.  Da  die  Gescllschaft  ganz  bedeutende 
Schulden  an  den  Staat  zuriiekzuzahlen  hatte  (1  831  656  Rbl.  Met.  -f  58  831  191 
Rubel  Kred.)  und  da  die  jahrlichen  Zahlungen  fiir  die  vom  Staate  garan- 
tierten  Zinsen  und  Tilgungen  recht  ansehnliche  waren.  im  ganzen  4  831  887 

i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1908,  8.  1009  ft*. 

*)  Lilnge  763  Worst. 

3)  Vollstandi^e  Gosetzsammlung  No.  7318. 

*)  Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  7553. 
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Rubel  Kred.  jilhrlich,  wahrend  der  Reingewinn  in  der  Zeit  von  1884—1890 
nur  in  den  Jahren  1885,  1888,  1889  annflhernd  an  diese  Summe  heran- 
reichte,  so  konntcn  die  Aktionare  nicht  darauf  rechnen,  aufier  dem  vom 
Staat  garantierten  Ertragc  noch  irgend  eine  Zahlung  auf  die  nicht- 
getilgten  Aktien  zu  erhalten  (d.  h.  fttr  1  912  375  Rbl.  Met.  —100  962 
Rubel  Met.).  Das  war  in  dem  Grade  klar  und  folgerichtig,  daC  fttr  das 
Jahr  bis  zuni  Ankauf  die  Obligationen,  die  dnrch  die  garantierten  Aktien 
gesichert  waren,  gcgen  garantiertc  Obligationen  umgetauacht  wurden, 
wobei  die  Bcsitzer  der  ersteren  sehr  gem  auf  diesen  Umtausch  eingingen; 
die  Aktien  aber,  durch  welehe  die  dergestalt  konvcrtierten  Obligationen 
nicht  gesicliert  worden  waren,  konnten  nunraehr  fttr  getilgt  erklart  und 
anerkannt  werden.  Bei  diesen  getilgten  (oder,  wie  man  sic  auch  sonst 
nannte:  Dividenden-)Aktien  konnte  man  eine  Dividende  aber  nur  dann 
erhalten,  wenn  die  Eisenbahn  einen  Ertrag  herauswirtschaftete,  der  hoher 
war,  als  der  garantiertc,  und  beim  Ankauf  der  Bahn  konnten  die  Inhaber 
dicser  Aktien  nur  dann  befriedigt  werden,  wenn  der  kapitalisierte  Ertrag 
der  Bahn  (nach  Abzug  der  auf  ihr  lastenden  Verbindlichkeiten)  gr/iBer 
war,  als  die  Summe  der  auf  ihr  lastenden  Schulden  an  den  Staat,  was  ja 
schlechterdings  nicht  zu  erwarten  war. 

Die  Schulden  der  Reichsrcntei  erhohten  sich  nach  einer  Berech- 
nung  der  Reichskontrollc1)  —  infolge  des  Cbergangs  der  Bahn  auf  den 
Staat  urn  folgende  Summon: 

in  it  einer  jfthrlk-hen 
Zahlung  von 

1.  fttr  die  Bahnaktien  urn  1  9  12  385  Rbl.  Met.  100  9(52  Rbl.  Met. 
•2.  fttr  die  Obligationen 

von  1888/89  .  .  .  urn  55  570  410  Rbl.  Met.  2  41 1  714  Rbl.  Met. 
3.  fttr  die  Obligationen 

von  1881)   .    .    .    .  urn    9  104  700  Rbl.  Kred.      395  534  Rbl.  Kred. 

im  ganzen   in  jetziger 

Wflhrung    .    .    .  urn  95  328  877  Rbl.  4  104  548  Rbl. 

Rochnet  man  noch  die  jahrlichen  Zinsen  fttr  die  konsolidierten  Obli- 
gationen hinzu  (150  959  Rbl.  Met.  -f  431  902  Rbl.  Kred.)  =  667  340  Rbl.,2) 
so  erhalten  wir  als  die  geringste  jiihrliche  Ansgabe  fttr  Zinsendienst: 
4  Ho  1  888  Rbl.  In  manchen  besonders  gliicklichen  Jahren  gab  die  Eisen- 
bahn auch  einen  Reinertrag,  der  zur  Zahlung  der  Zinsen  vollig  ausreichtc. 
Aus  dicscm  Grunde  konnte  der  Ankauf  der  Kursk-Charkoff-Asoffbahn  fur 

i)  Bericht  dor  RHchskontiolle  fur  1806,  Teil  IF,  S.  980. 

-)  StAtistische*  Samniclweik  des  Yerkehrsministeriums,  Bd.  XXX,  S.  10, 
Tab.  I;  fcrner  Nachru-hicu  der  Reichskontrolle  uber  die  Eisenbahnen  im  Jahre 

1890,  S.  50. 
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Am  1.  Juli  1893  wurde  die  gemeinsame  Vorlage  des  Ministerrats  und  des 
ReichsOkonomie-Departeinents  Allerhflchst  bestatigt,  nach  der  dem  Finanz- 
minister  anheimgestellt  wurde,  mit  der  Gesellschaft  ein  Abkommen  zu 
treffen  und  hierin  die  HOhe  der  Ankaufssumrae  festzusetzen,  mit  der  MaC 
gabe,  daB  diese  nicht  hOher  seiu  sollte,  als  die  Summe  des  von  der 
Regierung  garantierten  Ertrags  und  des  Reingewinns  fur  1890,  nach  Abzug 
der  auf  der  Eisenbahn  lastenden  Vcrbindlichkeiten;  letztere  soil  ten  nach 
dem  Wechselkurse  berechnet  werden,  nach  dem  sie  tatsachlich  gezahlt 
worden  wiiren.  Der  Finanzminister  unterbreitete  hierauf  in  einer  gemein- 
samen  Sitzung  den  gcnannten  KOrperschaften  folgende  Erklarung:  „Es 
ist  auBerordentlich  schwierig,  in  der  vorliegenden  Sache  zu  Ergebnissen 
zu  gelangen,  die  fur  beide  Parteien  —  Regierung  und  Aktionare  —  zu* 
friedenstellend  wflrcn.  Diese  Schwierigkeit  wird  dadurch  noch  ver- 
wickelter,  daB  ira  gegcnwartigen  Augenblick  ein  bedeutender  Teil  der 
Akticn  der  ehemaligen  Gesellschaft  Kursk- Charkofif-Asoff  sich  in  den 
Handen  von  Auslandern  beftndet.  DaB  diese  Aktien  in  den  Besitz  von 
Auslandern  Ubergegangen  sind,  hat  man  den  Kombinationen  des  fruheren 
Hauptaktionars  der  Eisenbahn,  des  verstorbenen  Poljakoff,  zu  ver- 
danken,  der  das  gleichzeitige  Zusammentreffen  vcrschiedener  gunstiger 
Moraente  fUr  den  Verkauf  russischer  Wertpapiere  benutzte  und  sich  be- 
eilte,  eine  groCe  Zahl  von  Aktien  der  Kursk-Charkoff-Asoffbahn  im  Aus- 
lande,  insbesondere  in  Frankreich,  Belgien  und  Holland  unterzubringen, 
und  zwar  nicht  nur  ungetilgte,  sondern  auch  sogenannte  Dividendcnaktien. 
Poljakoff  erzielte  fur  seine  Aktien  einen  Preis  bis  zu  150  Frcs.,  obwohl 
die  russische  Regierung  im  Journal  de  St.  Petersbourg1)  und  im  Eco- 
nomiste-)  francais  warnend  darauf  hingewiesen  hatte,  daB  sie  keinerlei 
Verantwortung  fUr  solche  Papiere  abernehrae,  die  offensichtlich  zu  Spekn- 
lationszwecken  in  den  Verkehr  gebracht  wiirden  und  deren  Wert  doch 
noch  kaum  feststehen  konnc,  da  die  auf  den  Ankauf  der  Kursk-Charkoff- 
Asoffbahn  bezttglichen  Vorlagen  noch  gar  nicht  die  AllerhOchste  Bestilti- 
gung  crhalten  hfttten. 

Indessen  hatte  diese  von  der  Regierung  ausgesprochene  Warnung 
keinerlei  Wirkung,  und  zwar  aus  leicht  begreifliehen  Grtlnden.  Denn  auf 
Grund  zahlreicher  Prflzedenzfalle  konnten  die  Spekulanten  mit  gutem 
Recht  annehmen,  daB  die  russische  Regierung  auch  dieses  Mai  unbegriin- 
dete  Anspruche  befriedigen  wiirde,  ungeachtet  der  offlziellen  Verwar- 
nungen  in  der  Presse;  man  brauchte  nur  des  oftern  das  alte  Lied  von 
der  „Erschutterung  des  Staatskredits"  im  Falle  der  Nichterfullung  anzu 

1)  Vom  13.  Februar  1801,  No.  42. 

2)  1891,  No.  17,  S.  635. 
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Der  Zinsendienst  tier  Gesellschaft  betrug 

2  669  634  Rbl.  Met. 
-f      827  436  Rbl.  Kred., 
die  Schulden  der  Gesellschaft  an  den  Staat  beliefen  sich  aut' 

1  831  656  Rbl.  Met. 
-f  58  831  194  Rbl.  Kred.: 
aulierdem  ein  Fehlbetrag  von  1  862  034  Rbl. 

Der  Reichskontrolleur  stellte,  urn  das  Material  zur  Rcreehnnng  der 
Ankaufssurame  beizubringen,  folgende  Berechnung  auf: 


Im 
Jahre 

i 

Der 
Reinertrag 

Rubel 

Die  Sumtne 
siimtlicher 
Zahlungen 
in 

Kredit-Val. 

i 

Rubel 

Hiervon  die  Zahlungen 
in 

Metall-Val.  Kredit-Val. 
besonders  besondera 

Rubel  Rubel 

Der 

i 

mittlere 
Rubel  kurs 

Rbl.  Kop. 

UberschuC 
(+)  Oder 
Fehlbetrag 
(-) 
Kubel 

1884 

4  554  058 

4  844  644 

2  794  395 

397  487 

1  59,1 

-290586 

1885 

4  976  455 

4  933  321 

2  794  395 

397  487 

1       62,8  ,  +  37  134 

1880 

4  555  8oa 

5  232  049 

2  794  3% 

401556 

1  72,9 

-676246 

1887 

5  424  037 

5  601  511 

2  794  395 

408  607 

I  &v 

I  —  177  474 

1888 

4  880  668 

5086  108 

2  750  765 

435631 

1  69,1 

—  249  440 

1889 

4  829  803 

4  636  454 

2  669  634 

563  560 

1  52,7 

-f  193349 

18911 

4  57(1 544 

-1  351  127 

2669634 

744  264 

1  35,» 

-f  219  417 

.1 


Nach  den  Berechnungen  der  Gesellschaft  belief  sich  der  Rcinuber- 
schuB  fur  1890  sogar  auf  029  992  Rbl.;  nach  Abzug  der  <  Jratifikationen 
an  die  Beamten  und  nach  weiterem  Abzug  der  llalfte  des  Oberschusses. 
der  in  die  Staatskasse  Hoii,  um  Schulden  der  Gesellschaft  an  den  Staat  zn 
hezahlen,  kamcn  auf  die  Aktionare  —  nach  der  Berechnung  der  Gesell 
Hchaft  314  996  Rbl.,  nach  Berechnung  des  Reichskontrolleur*  107  770  Kbl. 
Bin  derartiges  Ergebnis  konntc  einzig  und  allein  nur  dadurch  erzielt 
werdon,  daC  der  Weehselkurs  im  Jahre  1890  eine  kraftige  Steigerung  aof- 
wies,1)  ferner  dadurch,  daK  der  Reichskontrolleur  die  Zahlungen  in  Kredil 
valuta  um  83  172  Rbl  -)  niodriger  festsetzte,  als  sie  tatsttchlich  zu  leisten 
warcn.   Nach  der  houtigen  Wahrung3)  waren  die  pflichtra  alii  gen  Zahlungen 

')  Weshalb  es  wohl  besser  gewesen  ware,  den  Ankauf  bia  zutn  darauffolgen- 
den  Jahre  (1892)  zu  verachit-ben. 

'-')  827  436  -  744  2G4  =  83  172. 

:*)  Die  Reform  der  Geldwithrung  in  dem  Sinne,  daC  1  Rbl.  60  Kop.  Kred. 
gleich  ges- tzt  wurde  1  Rbl.  Gold,  wurdo  in  der  zweiten  Hftlfte  der  80  er  Jabre  H(- 
schlossen  und  von  J.  A.  Wysehnegradstki  eifrig  vorbereitet. 
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der  Eisenbahn  auf  4  831  888  Rbl.  festgesetzt,  infolgedessen  konnte  von 
keinerlei  Gewinn,  sondern  nur  von  Verlusten  der  Eisenbahn  die  Rede  sein. 

Im  allgeineinen  darf  man  nicht  vergessen,  daB  bei  einem  so  ver- 
wickclten  und  grOBtenteils  fttr  die  Zukunft  berechneten  Gcschttfte,  wie 
der  Ankanf  ciner  Eisenbahn,  die  Berechnung  der  Wechselkurse  —  nicht 
nach  dem  Durchschnitt,  sondern  nach  dem  zuf&lligen  Zusammentreffen 
verschicdener  Umstiinde  —  schlechterdings  unmflglich  ist,  zum  mindesten 
aber  doch  maneherlei  UnregelruABigkeiten  mit  sich  bringen  muB. 

Die  Gesellschaft  Kursk—  Charkoff-  Asoff  war  gleichwohl  mit  der  Be- 
rechnung der  Reichskontrolle  nicht  einverstanden,  obwohl  diese  doch 
maneherlei  Vorteile  bot.  Sie  fand,  daB  der  Reinertrag  der  Bahn  fiir  1890 
auf  nicht  weniger  als  auf  4  734  249  Rbl.1)  festgesetzt,  nnd  daC  der  vom 
Keichskontrolleur  gefundene  Fehlbetrag  von  1  862  034  Rbl.  mit  nur 
453  591  Rbl.  der  Gesellschaft  angerechnet  werden  diirfe. 

Es  wurde  nunmehr  ein  neuer  AusschuB  zur  endgllltigen  Prttfung  der 
Ansprttche  der  Gesellschaft  eingesetzt,  der  zu  folgendem  Ergebnisse  kam: 
Der  Reinertrag  der  Bahn  kann  tats&chlich  mit  4  374  249  Rbl.  angenommen 
werden,  der  Fehlbetrag  jedoch  mit  nicht  weniger  als  1  455  740  Rbl.  In 
ttbereinstimmung  hiermit  stellte  sich  heraus,  daB  der  Reinertrag  der  Bahn 
nach  Deckung  aller  Zahlungsverbindlichkeiten  zum  Kurse  von  1890  auf 
397  693  Rbl.  Kred.  festgesetzt  werden  muBte,  und  wenn  man  das  garan- 
tierte  Einkommen  aus  den  Aktien  mit  100  756  Rbl.  Met.  hinzurechnet,  so 
helief  sich  die  ganze,  an  die  Aktionilre  jiihrlich  zu  zahlende  Rente  auf 
548  827  Rbl.  Kred.  (1  Rbl.  Met.  =  l,m  Rbl.  Kred.);  hiervon  muBten  nach  und 
nach  1  455  739  Rbl.  Kred.  von  den  Aktionaren  einbehalten  werden.  am 
den  vorhandenen  Fehlbetrag  zu  decken. 

Gegen  diese  Entscheidung  des  Ausschusses  erhob  die  Gesellschaft 
Widerspruch  und  stellte  im  Finanzministerium  folgenden  Antrag: 

1.  es  sollten  fttr  je  10  Stttck  garantierte  5  prozentige  Aktien  zu 
125  Rbl.  Met.  je  15  4  prozentige  Staatsobligationen  zu  125  Rbl.  Met. 
ausgegeben  werden:  Tilgung  in  61  .Tahren:  Kupons  auf  den  1.  Juli 
1894  lautend; 

2.  auf  jede  nicht  getilgte  Aktie  sollten  H  Rbl.  :>:»  Kop.  Kred.  zug«  - 
zahlt  werden; 

3.  fttr  je  50  Dividendenaktien  (d.  h.  getilgte  Aktien)  sollten  je  19 
4  prozentige  Staatsobligationen  von  derselben  Ait.  wie  unter  1. 
ausgegeben  werden: 

')  Auch  bei  einera  derarti^en  Ertra^e  konnte  keinerlei  OberschuC  im  Enter- 
*»se  der  Gesellschaft  herausgereclinet  werden,  wenn  die  Zahlungen  zum  Kur*e 
VOn  1  Rbl.  50  Kop.  Kred.  zu  1  Kb].  Met.  erfolgten. 
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4.  auf  jedc  Divideudenaktie  sollten  8  Rbl.  Kred.  zugezahlt  werdcn. 

Der  Fehlbctrng  sollte  von  der  Rcchnung  abgcsetzt  werdcn.  Auf 
diese  Weisc  sollte  der  Staat  7  070  875  Rbl.  Gold  rait  4  prozentigen,  der 
Kuponsteuer  unterliegenden  Obligationen  und  838  558  Rbl.  Kred.  in  barem 
Gelde  auszahlen.  Das  Finanzministerium  hielt  eine  derartigc  Kombination 
fttr  sehr  vorteilhaft  und  stellte  auf  Grund  derselben  folgendc  Berech- 
nung  auf: 

Die  Staatsschuld  erhtthte  sich  infolge  des  Ankaufs  der  Bahn  urn  den 
Nennbetrag  von  7  070  875  Rbl.  Met.  in  4  prozentigen  Obligationen.  Hierzu 
tritt  noch  der  Verlust  aus  dem  Fehlbctrage  (s.  o  )  von  1  455  739  Rbl.  Kred., 
auf  dessen  Einziehung  die  Regierung  verzichtete;  wenn  man  diese  Surame 
in  Goldwfihrung  und  in  4  prozentigc  Obligationen  zum  Kurse  von  92 : 100 
urarechnet  (=  1  054  875  Rbl.  Gold),  so  crhOht  sich  die  Staatsschuld  urn 
8  125  750  Rbl.  Gold,  wofur  jahrlich  536  592  Rbl.  Kred.  =  357  728  Rbl.  Gold 
zu  zahlen  waren,  d.  h.  —  im  Vergleiche  mit  der  waiter  oben  berechneten 
und  von  dem  PrtifungsausschuB  festgesetzten  Sumnie  von  548  827  Rbl 
Kredit  — :  12  235  Rbl.  Kred.  weniger. 

Die  Zahlung  von  838  558  Rbl.  in  barem  Gelde,  die  von  den  Aktio- 
nilren  verlangt  wurde,  stellte  nur  die  Superdividende  dar,  die  den  Aktio 
nilren  so  wie  so  fur  die  Zeit  von  1891—1893,  d.  h.  bis  zum  Ankaufe  der 
Bahn,  gezahlt  werden  muCte;  diese  Superdividende  konnte  sogar  nach 
Berechnung  de9  Finanzrainisters  bis  auf  891  867  Rbl.  steigen,  so  daB  die 
Aktionftre  im  Grunde  genommen  53  309  Rbl.  weniger  erhieltcn,  als  ihnen 
tatsachlich  von  Rcchtswegcn  zukam.  Diese  Superdividende  muCte  ge 
rechterweise  den  Aktionaren  zutallen,  da  der  Bezug  der  Zinsen  fur  die 
neuen  4  prozentigen  Obligationen  erst  rait  dem  1.  Januar  1904  begann. 
Der  SonderausschnB  stimrate  den  Ausfuhrungen  des  Finanzministers  zu 
und  sein  BcschluB  erhielt  die  Allerhtfchste  Bestiitigung  am  5.  Juni  1894, 
obwohl  in  dem  AusschuB  wichtige  Bedenken  wegen  der  Berechnungen 
des  Finanzministers  laut  geworden  waren.  So  war  u.  a.  der  Gehilfe  des 
Rcichskontrolleurs,  Tschere wansky,  der  Ansicht,  daB  man  als  Rein- 
gewinn  der  Bahn  sehr  gut  nur  die  eine  Hiilfte  des  Ertrags  betntchten 
kOnne,  der  nach  Zahlung  der  Verbindlichkeiten  iibrig  bleibe,  zumal  da 
die  andere  ITillfte  zur  Bezahlung  der  Schulden  an  die  Regierung  ver 
rechnet  werdcn  muBte.  Leider  wurde  die  durchaus  begriindete  Berech- 
nung garnicht  in  Erwagung  gezogen,1)  da  man  auf  den  §  43  der  Gesell 
schaftssatzungen  hinwies,  aus  denen  hervorging,  daB  dieser  Abzug  des 

')  Es  war  doch  in  der  Tat  sonderbar,  dali  die  Aktionftre  Superdivideoden 
und  Zuzahlungen  auch  fiir  die  nieht  getilgten  Aktien  eihalten  sollten,  wahrend 
auf  der  Gesellschaft  noch  gewaltige  Schulden  an  die  Regierung  lasieten. 
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Poljakoffs  beliuden  solltc,  so  hatte  der  Staat  —  auf  Grand  dcr  Bestim- 
mungen  des  Gesellschaftsstatuts  —  hochstens  die  Verpflichtung,  an  die 
Gesellschaft  den  garantierten  Bctrag  des  Aktienkapitals  auszuzahlen."  — 

Poljakoff  gliickte  es,  seine  Aktien  zu  verkaufen  (es  bleibt  dahin- 
gestellt,  ob  wirklich  Oder  nur  zum  Schein),  und  das  Finanzministerium 
sah  sich  gezwungen,  einige  Miliionen  Rubel  in  Gold  filr  sie  za  opfern. 
Allerdings  muB  zagegeben  werden,  daft  der  Ankauf  der  Kursk  -Charkoff- 
AsoffBahn,  die  schon  unter  dem  Ministerium  Wyschnegradski  in  den 
Besitz  des  Staates  kam,  wfthrcnd  die  SchluBabrechnungen  erst  unter 
Witte  staltfanden,  immerhin  einigen  Vorteil  brachte  —  trotz  aller  Fehler, 
die  gerade  zu  des  letzteren  Auitszeit  in  dieser  Hinsicht  begangen  wurden. 
Dcnn,  da  sich  Verwaltung  und  Bctrieb  in  Zukunft  erheblich  besser  ge- 
stalteten,  so  konnte  die  Bahn  nicht  nur  die  auf  ihr  lastenden  Zinsverbind- 
lichkeiten  decken,  die  insbesondere  durch  die  auf  die  Aktien  gewahrten 
VergUtungen  sich  wesentlich  erhoht  batten,1)  sondern  auch  einen  be 
stimmten  flussigen  ttberschuB  zur  Verfugung  der  Reichsrentei  abwerfen. 
Insbesondere  betrug  der  mittlere  Reinertrag  der  Bahn  von  1891  —  1894. 
d.  h.  bis  zur  Grttndung  der  Eisenbahn  Kursk— Cliarkoff-  Ssewastopol  jahr- 
lich  5  562  483  Rbl.  bei  jahrlicher  Zahlung  von  5  190  277  Rbl.  (+372  200 
Rbl.).  Bei  einer  besseren  Berucksichtigung  der  Intercssen  der  Reichsrentei 
hiitte  indessen  der  Vorteil  fiir  den  Staat  entschieden  groCer  scin  konnen. 

6.  Libau  — Romny -Eisenbahn  (1  207  Werst).  Am  18.  Marz  1891 
ordnete  cine  Allerhochst  bestatigte  Vorlage  des  Ministerrates  den  Ankauf 
der  Bahn  an.2)  Als  Zeitpunkt  hierfur  wurdc  —  in  Cbereinstimmung  mit 
der  Konzession  —  der  20.  Mat  1892  festgesetzt.  Die  Kaufsumme  sollte 
berechnet  werden  auf  Grund  des  Reinertrags,  nach  Abzug  der  ptiicht- 
maCigen  Zahlungen,  die  jahrlich  einen  Betrag  bis  zu  4,6  Miliionen  Rubel 
Kredit  erreichten.  Nun  aber  konnte  die  Bahn  einen  derartigen  Reinertrag 
niemals  herauswirtschaften  (der  allerbeste  Ertrag  im  Jahre  1888  belief 
sich  auf  nur  4  150  146  Rbl.  Kred.),  erforderte  dagcgen  bestrtndige  Garantie 
zuzahlungen  von  Seiten  der  Reichsrentei.  Die  Aktien  waren  niemals  von 
dcr  Regierung  garantiert  worden,  und  ihrc  Besitzer  batten  niemals  auch 
nur  die  geringste  Dividende  erhalten.  lnfolgedesseu  wurde  nattirlich  beim 
Ankauf  der  Bahn  auf  die  Aktien  kcinerlei  Vergiitung  gezahlt,  urn  so 
wenigcr,  als  die  Gesellschaft  an  die  Regierung  58  784  074  Rbl.  Schuldcn 
zurQckzahlen  sollte.s) 

l)  Im  ganzeti  jahrlich  5190277  Rbl.;  vgl.  Nachiichten  der  Reichskontr.»lle 
uber  die  Eisenbahnen  fur  1896,  S.  78.  79,  84. 

<0  Volbtandige  Gesetzsammlung  No.  7662. 

*)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fur  189*2.  8  42. 
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von  einera  vorzeitigen  Ankauf  der  Libau— Romny-Bahn1)  gar  keine  V  r 
teile  haben  diirfte.  so  dafi  es  sicli  nicbt  lohntc,  deswegen  der  Staatskasse 
neue  Opfer  aufzubiirden:  die  AufTassung  des  Sack  aber,  daC  er  von  der 
Regierung  gewissermaBen  durch  Tauschung  veranlaBt  worden  ware,  6000000 
Rubel  fUr  den  Ausbau  des  Libauer  Hafens  im  Laufe  von  5  Jahren  aufzu 
wenden,  sei  ganzlich  bedeutungslos  und  rechtsirrtttmlich.  Gleichwohl  er- 
kannten  dieselben  Minister  an,  daB,  wenn  Sack  auch  die  Befriedigung  seiner 
Ansprttche  nicht  gesetzlich  begrQndeu  konnte,  er  doch  ein  moralise  lies 
Anrecht  darauf  habe:  denn  tatsachlich  hatte  sich  doeb  der  Ertrag  der 
Bahn  durch  jene  Verbesserungen  gehoben,  so  daC  im  Laufe  von  siehen 
Jahren  (1882—1889;  an  Zinsen  fiir  Staatsobligationen  und  fur  Darleline 
im  ganzen  18  223  755  Rbl.  bezahlt  werden  konnten,  bei  einem  Reinertr;.;:e 
von  18  700  254  Rbl..  wahrend  in  den  neun  vorhergehenden  Jahren  (IS" 4 
bis  1882),  vor  der  Obernnhme  durch  Sack,  an  die  Staatskasse  im  ganzen 
nur  1  449  275  Rbl.  abgcftthrt  worden  waren,  wobei  der  mittlere  Reinertrajr 
in  jenem  Zeitraum  (1882—1889)  von  917  229  Rbl.  auf  2H71  465  Rbl.  gc- 
stiegen  war.  Es  versteht  sich  von  selbst.  daB  derartige  Erwttgungen  and 
Aufl*assungeu,  wie  sie  von  Herrn  Sack  und  den  beiden  Ministern  vorge- 
tragen  wurden,  auf  sehr  schwankendem  Boden  ruhen;  denn  die  Zunalnne 
des  Reinertrags  einer  Bahn  hilngt  doch  im  grolien  und  gauzen  nicht  *o 
sehr  von  diesen  odor  jenen  l'ersonen,  die  an  der  Spitze  Hirer  Verwaltung 
stehen,  als  vielmehr  von  dor  Vennehriing  der  Eisenbahnlinien  eines  Lau- 
des  und  von  der  allgemeinen,  wirtschaftlichen  Entwicklung  des  von  dt-r 
Eiscnbnhn  durchschnittencn  Gehlndes  ab:  und  cine  derartige  Entwicklung 
kann  im  Laufe  der  Jahre  doch  in  alien  Kulturlandern  beobachtet  werden. 
lnsbesondere  auf  Rutland  bczogen,  ist  der  Ertrag  samtlicher  russischer 
Eisenbahni'ii  und  nicht  nur  der  Libau- Romny-Bahn  in  der  Zeit  von  1882 
Ins  1891  ganz  erhehlich  gewachsen,  im  Vergleich  mit  dera  Ertrag  des 
Absehnitts  1874  1881,  und  vicle  von  ihnen  batten  einen  Gewinn  erzieh. 
der  vollkommen  ausreichte,  um  das  garantiertc  Obligationenkapital  und 
die  Aktien  (sei  es  ganz  <>der  wenigstens  teilweise)  zu  verzinscn  und  alte. 
von  Garantiezahlungen  herrUhrende  Sehulden  an  die  Regierung  zu  be- 
zahlcn.  Es  darf  auch  nicht  vcrgessen  werden,  daB  die  Zeit  von  1874  bis 
1881  auf  dem  Gcbict  des  Eisenbahnwesens  ganz  rogellose.  fast  anarcbisii- 
sche  Zustande  aufwies.  wiihrend  in  den  Jahren  1882—1889  die  Leitung 
und  Aufsicht  des  Privatbahnwosens  von  der  Regierung  ubernommcn 
wurde.  Es  konutc  aber  keineswegs  als  Aufgabe  der  Regierung  angesehen 
werden.  diesen  oder  jenen   Borsenspekulanten   dafiir  hesonders  zu  ent- 


«)  Ks  handelte  sich  hierbei  um  einen  Zeitraum  vou  2  Jahren  bis  zu  cW-m 
geset/lieh  fVstgesetzten  Ankaufstermin. 
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nisterrat  es  sehr  wohl  fur  mOglich,  das  Gesuch  Sacks  zu  erfiillcn  and 
auf  je  5  Aktien  zu  1K>  Kb],  je  4  4  prozentige  100  Rbl.-Obligationen,  die 
der  Kuponsteucr  unterliegen  sollten,  auszugeben;  diese  sollten  in  81  Jahren 
gctilgt  wcrdcn,  indem  0,17413  v.  II.  des  Nennkapitals  nach  den  Grand- 
satzen  der  Zinseszinsrechnung  in  den  Tilgungsfonds  abgeftihrt  wttrden. 
Insgesamt  sollten  die  Aktionare  fur  7  110  703  Rbl.  in  Aktien  erhalten: 
4  554  700  Kbl.  in  4  prozentigen  Obligationen  mit  einer  jahrlichen  Zahlung 
von  190  119  Rbl.  Kred.  Nach  dem,  was  oben  hiertiber  gesagt  wordcn 
ist,  wird  man  diese  Entseliiidigung  als  eine  recht  ansehnliche  bezeichnen 
konnen. 

In  der  betreffenden  Vorlage  des  Ministerrats  ist  folgendes  ausgt- 
sprochen:  „Wenn  man  auf  die  Aktionttre  der  Libau— Romny-Bahn  die 
erbetene  Riicksicht  genommen  hat,  indem  man  alle  Aktien  fur  die  Staats- 
kasse  erwirbt"  usw.  Diese  Riicksicht  war  aber  im  vorliegenden  Falle 
gilnzlich  unangebracht,  da  die  Kapitalisten  beim  Erwerb  der  Aktien  von 
rein  kaufmannischen  Gesichtspunkten  geleitet  worden  waren.  Niemand 
von  ihnen  hatte  wohl  je  daran  gedacht,  die  Reichsrentei  zu  bercichern 
oder  irgend  einen  anderen  wohltfitigen  Zweck  dabei  zu  verfolgen.  Ihre 
Berechnungen  hatten  sieii  als  fehlerhaft  erwiesen,  aber  daraus  konnte 
doch  niemals  die  Folgerung  abgeleitet  werden,  dafi  der  russische  Steuer- 
zahler  fur  die  Fehlcr  der  Leute  zahlen  soilte,  deren  Geldsack  grOBer  war. 
als  ihre  Riicksicht  auf  das  ftft'entliche  Wohl,  und  die  auch  sonst  schou 
auf  ihre  Kosten  gekommen  waren,  so  z.  B.  in  den  Uungerjahren  1891 
und  189*2  dureli  Lieferungen  von  Getreide,  Vieh  und  Ackergerat.  Die 
Staatskasse  aber  darf  sich  —  bei  Festsetzung  von  Entschadigungen  fur 
eingegangene  Verpflichtungen  —  nicht  von  sentimentalen  Gefuhlsregnngen. 
sondern  nur  von  gesetzlichen  Bedenken  leiten  lassen,  und  schlieClieh  ist 
doch  die  AufYassung  von  dem,  was  man  unter  ^moralischen  Ver- 
pflichtungen" versteht,  sehr  dehnbar  und  mehrdeutig.  Wenn  im  vor 
liogenden  Falle  dnvon  gesprochen  werden  konnte,  daC  beim  Ankauf  der 
Bahn  irgend  Jemand  entschadigtu  werden  sollte,  so  konnten  das  doch 
niemals  samtliehe  Aktionare  sein,  sondern  hdchstens  Sack  allein.  und 
auCerdera  durfte  die  Hone  der  Entschadigung  niemals  4,5  Millionen  Kubel 
betragen;  denu  mit  einer  derartigen  Summe  wird  keine  im  Oftentlichen 
Dienst  stehende  PersOnlichkeit  jemals  belohnt  werden,  mag  sie  auch  noeh 
so  groBe  Ersparnisse  fiir  die  Staatskasse  bei  diesem  oder  jenem  Unter- 
nehmen  erzielt  haben.  Was  schliefilich  die  Tatigkeit  des  Sack  bei  der 
Steigorung  des  KVincrtrags  der  Bahn  anbetrifft,  so  war  dieselbe  dureli- 
aus  nicht  so  hervorragend,  wie  er  und  seine  Anhftnger  es  darzustellen 
beliebten.  Man  ersieht  das  am  besten  aus  dem  raschen  Anwachsen  des 
Ertrags  in  den  Jahren  nach  erfolgtem  Ankauf.   Die  Bahn  ging  in  Stnats- 
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zuzahlungen  und  aus  Darlehnszinsen  herriihrten,  im  ganzen  35  677  822  Rbl.' > 
Bei  einer  derartigen  tinanziellen  Lage  und  hei  dem  unhedcutenden  Rest 
an  nichtgetilgten  Aktien  betrug  die  Ausgabe  der  Regieruug  fttr  den  An 
kauf  im  ganzen  nur  11600  Rbl.  Kred.-)  Auf  den  Stunt,  als  Kiiufer  der 
Bahn,  gingen  auch  die  von  der  Gesellsehaft  umgesetzten  Obligationen 
anleihon  von  18  115  561  Rbl.  Met.  und  4  763  600  Rbl.  Kred.  iiber,  im  ganzen 
31  936  041  Rbl.  in  heutiger  Wanning,  wofiir  j&hrlieh  1  414  376  Rbl.  zu 
zahlen  waren.  Die  Gesamtschuld  der  Gesellsehaft  an  den  Staat  muCte 
natiirlich  von  der  Kaufsumme  in  Abzug  gebraeht  werden.  Auch  nach 
dem  Ankauf  ging  der  Reinertrag  zuriick  —  er  betrug  im  Jahre  1892  nur 
377  159  Rbl.,  im  darauffolgenden  Jahre  wurde  die  Bahn  an  die  nengegriin- 
dcte  Gesellschaft  der  Sudostbahnen  verpaehtet.  Die  Staatskasse  hattc 
somit  aus  dem  Ankauf  der  Bahn  auch  nicht  den  geringsten  Nutzen  gehabt. 
aber  es  war  wenigstons  der  privaten  Raubwirtschaft  ein  Ende  gemacht 
worden,  (lurch  welche  die  Bahn  in  einen  Zustand  volliger  Zerrttttung 
gebraeht  worden  war. 

8.  Warschau  -Terespol  (200  Werst).  Die  letzte  Bahn,  die  wait 
rend  der  Amtsftihrung  Wyschnegradskis  in  den  Besitz  des  Staat*- 
tiberging,  war  die  Linie  Warsehau  Terespol.  Sie  wurde  am  1.  Juni  189 J 
erworben,  naehdem  die  entsprechende  Vorlage  in  einer  gcmeinsamen 
Sitzung  des  Ministerrats  und  des  Staatsfikonoraic-De.partemcnts  des  Reichs 
rats  fesgcstellt  worden  war  und  am  18.  April  1892  die  Allerhoehste  Bestatigung 
gefunden  hatte.3)  Der  Ankauf  kam  die  Heichsrentei  jetzt  etwas  teurcr  zu 
stehen,  als  wenn  er  aid  Grund  des  Allerhochst  bestatigten  Vertrags  voni 
9.  Oktober  1864  4 )  und  auf  Grund  der  Satzungen  der  Warschau -Terespol 
Kisenbahngesellhchaft  erfolgt  ware.  Die  Ankaufsbedingungen  waren  fast 
genau  dieselben,  wie  diejenigen  bei  der  Bahn  Orel  -Grjasi  (s.  unter  7\ 
eine  Ausnahme  bestand  nur  darin.  dalJ  von  den  niehtgetilgten  Aktien  der 
Warsehau-Terespolbahn  4  871  900*  Rbl.  Met.  mit  einer  jahrlichen  garantierten 
Zahlung  von  266  872  Rbl.  Met.'1)  im  Umlauf  verblieben.  Die  Aktionare 
konnten  —  bei  der  ganzen  Sachlage  —  nur  darauf  reehncn,  daB  ihnen 
eine  Rente  in  Hohe  der  auf  die  Aktien  gewahrten  Garantie  ausgezahlt 
wiirde.  Denn  die  pfliehtmalJigen  Zahlungen  der  Gesellschaft  beliefen  sicli 
jahrlieh  auf  1  137  386  Rbl.T  wiihrend  der  mittlerc  Reinertrag  in  den  fttnt 
besten  Jahrcn   des  Zcitraums  von    188y-1891   nur  613  286  Rbl.  betrug: 

»)  Nnchrichten  der  Reidiskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  filr  1890,  S  69. 
'-'}  Bericht  der  Reiehskontrolle  fttr  1897,  Tell  II,  S.  982/983. 
3)  Vollstandige  Gesetzsainmlung  No.  s511. 

*)  Dieser  Vert  rag  bezog  sich  auf  den  Ubergangder  Eisenbahn  in  den  Besila 
finer  Privatgesell^chaft. 

*}  Naclirichteu  der  Reirhskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fttr  1891,  S.  12/13 
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der  heste  Krtrag  in  diesem  siebenjahrigen  Ahschnitt  wurde  ira  Jahre  1890 
erzi**lt  (\n  Hone  von  760  871  Rbl.).  Die  Schulden  an  die  Regierung,  die 
aus  den  Garantiezahlungen  fiir  Aktien  und  Obligationen,  sowie  aus  Zinsen 
fiir  vora  Staat  crhaltene  Darlehen  lierriihrten,  betrugcn  zur  Zeit  des  An- 
kaufs  14  337  025  Rbl.1)  In  dicser  Summc  fchlt  aber  noch  der  Schuldtitel, 
der  aus  dein  Betrieb  der  an  die  Gesellschaft  verpaehtcten  Staatsbahnen 
Sfedlee — Malkin  und  Brest  — Cholm  herstammte.  VcrtragsmaGig  nUmlich 
hatte  die  Regierung  fur  die  Fehlbetriige  dieser  verpaehteten  Linicn  aufzu- 
koinmen,-/  deren  Kapital  sicli  auf  8295  697  Rbl.  Krcd.  belief,  rait  einer 
jahrliehen  Zahlung  von  414  7K.")  Rbl.3)  Bei  deni  Ankauf  der  Bahn  ging 
auf  die  Regierung  die  Aktien-  und  oprozentige  Ohligationcnschuld  der 
Gesellschaft  unmittelbar  iiber,  erstere  in  Htthe  von  4  871  900  Rbl.  Met., 
letztere  in  HOhe  von  4  746300  Rbl.  (mil  einer  jahrliehen  Zahlung  von 
259  935  Rbl.  Met.);  in  Summa  9  918  200  Rbl.  Met.  Oder  14  427  300  Rbl.  in 
hcutiger  Wanning  mit  einem  jahrliehen  Zinscndienst  von  2HG  872  Rbl.  Met. 
+  259  935  Rbl.  Kred.  =  790  210  Rbl.  in  heutiger  Wiihrung.  Nun  ergab  der 
Oesamtbetricb  der  Warscbau-Terespolbahn,  cinschlicUlieh  der  unrentablen 
Strecken  Brest -Cholin  und  Siedlee— Malkim  in  den  ersten  Jahrcn  der 
staatliehen  Verwaltung  folgende  Reinertrage: 

im  Jahre  1892   3:>i;  bnii  Rbl., 

1893    660938  „ 

1894   !>:>1  39S  „ 

1895    979  843  „ 

ii      „     1896    830417    „  . 

Selbstverstandlich  waren  derartige  Reinertrage  nicht  im  Stande,  die 
auf  der  Bahn  lastenden  Verbindlichkeiten  hinreiehend  zu  verzinsen,  warm 
doeh  allein.im  Jahre  189t>  nicht  weniger  als  1  725  991  Rbl.  an  Zinsen  zu 
sahlen.4)  Rs  wurde  daher  in  diesem  Jahre  (also  bereits  unter  dem  Finanz- 
ministerium-  Witte)  den  Aktionaren  der  Vorschlag  gemacht,  anstatt  der 
Aktien  eine  4prozentige  Rente  von  einem  Kapital  von  8  350  300  Rbl.  Kred. 
anzunehmen,  womit  die  Aktiom'lrc  freilich  einverstanden  waren.  Denn 
geradc  im  Jahre  189f>  stand  die  4prozentige  Rente  al  pari  und  der 
Kurs  des  Kreditrubels  wurde  auf  1,W>  Rbl.  Krcd.  —  1  Rbl  Met.  festgesetzt. 
So  erhleltcri  die  Aktionftre  anstatt  7  307  850  Rbl.  Krcd.  in  Aktien  8  350  300 
Rubi'l  Kred.  in  4prozentiger  Rente,  abgesehen  von  einigen  anderen  Zn- 
zahlungen,  die  ihnen  noch  von  der  Staatskasse  geleistet  wurden. 

')  Nachrichten  der  Reiehskonirolle  iiber  die  Ki.scnbahnen  fur  1893,  S.  4-J. 

2)  Migulin,  a. a.  0.,  Bd  I,  S.  549;  vgl.  Vollstjtndige  Geseusainmlung  No.  6284. 

3)  Nachrichten  der  RfictokontroUe  iiber  die  Eisenbnhneu  fiir  1891,  S.  12/13 

4)  Nachrichten  der  Reichskontrollc  iiber  die  Etsenbahnen  fiir  189G,  S.  53. 
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0.  Ergebnisse  aus  dcm  Ankauf  der  Privatbahnen.  Wie  aus 
den  unter  1—8  geschilderten  Anknufsoperationen  ersichtlich  ist,  ging  auf 
die  Reichsrentei  eine  gauze  Keihe  von  neuen  Verpflichtungen  uber,  die 
bis  dahin  lediglieh  den  Privatgesellschaften  zur  Last  gefallen  waren;  die 
Kegierung  hatte  aber  nur  die  Garantieleistung  ubemonimen.  Im  Grunde 
gcnommcn,  stellten  die  Verpflichtungen  allerdings  iiumer  eine  Staatsschuld 
dar,  wenn  auch  nur  indirekt. 

Nachfolgende  Tabelle  gibt  eine  Cbersieht  Uber  diese  neuen  Staats- 
sehulden: 


l 


Eisenbahngesellschaft 


LRuge 
in 

,  Werst 


3 

Nennbetrag  der  auf 
die  Staatskasso  tiber- 
gegangenen 
VerpHichtungen 


ZinsfuO 
nach  Absug 
der  Kupon- 
stcuer 


1.  Ural-Balm  

2.  Rjashsk— Mor*hansk  .  . 

3.  Morshansk— Ssysran    .  . 

4.  Rjashsk— Wjasma  .  .  . 


<;.  Tamboff— Kosloff    .   .  . 

7.  Kur.xk— Chaikow— Asoff . 

8.  Libau— Komny  .  .  .  . 
ii  Orcl-Gijiisi  


|().  Warscliau-Terespol  .  . 


Met -Vat.  und  Kred  -  Val.  in 
heutigcr  Wuhrung  be- 
rochnet  


669 

13*2 

498 
050 


f>.  TrnnskaukasischeEisenb.  9K) 


68 


1  207 


200 


! 


! 


Iii  Summa:  in  Met.- Val.  .  . 

in  Kred.- Val..  . 


10  358  000  Rbl.  Kred. 

4,75 

34G4  2O0 

3,3 

+  4  598  655 

Met 

5 

2  758  125 

V 

2.85 

3  428  S75 

n 

2,» 

C861  500 

4,75 

-f  53  687  880 

3 

+  10199006 

* 

5 

3  528  400 

Kred. 

3J 

1  965  899 

Met. 

4,76 

1912  375 

v» 

55  570  444 

■ 

4 

9108  700 

Kred. 

4 

4  554  700 

n 

3,* 

18115561 

- 

Met. 

4 

4  763  600 

- 

Kred. 

4 

4  871  900 

Met 

4,:i 

4  746  300 

Kred. 

5 

i 

168  716487  Rbl.  Met. 

3,»ii 

95  773  600 

Kred. 

_ 


288  848  330  Rbl. 


3,86.-> 
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derStaat  im  ganzen  jahrlich  12  706  477  Rbl.  zu  zahlen  hatte.  Nun  bctrug 
dcr  Reincrtrag  dieser  Eisenbahnen  in  den  ersten  Jahren  nnch  dera  Cber- 
gang  an  den  Staat,  wie  wir  oben  gesehen  haben,1) 

1.  bci  der  Uralbahn   1  785  272  Rbl.'-') 


2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
7. 
8. 
9. 
10. 


Rjashsk-Morshanskbahn   .    .  . 

Morshansk-Ssyssranbahn  ...  1  144  232 
Rj&shsk-Wjasmabahn   ...  J 

Transkaukasischen  Eisenbahn  .    .  8  016  0(52 

Tamboft' Kosloffbahn   379  380 

Kursk-Charkotr-Asoffbalm     .    .    .  5  562  483 

Libau-Romnybahn   3  781  859 

Orel  -Grjasibahn   377  159 

Wnrsehau-Terespolbahn    ....  656  314 


zusammen    .    .  22  302  761  Rbl. 

Dieser  jiihrlicho  Reinertrag  hatte  daher  vollkommcn  genugt,  tun  di< 
Vcrbindlichkeiten  der  auf  den  Staat  tibergegangenen  Privatbabn«*n  zu 
decken.  Jedoch  dart  man  nicht  vergesson,  dafi  auCer  diesen  Verbindlicb- 
keiten der  Staat  seiner  Zeit  auf  die  angekauften  Eisenbahnen  nocb 
352  846  783  Rbl.  aufgewendet  hatte,  die  hekanntlich  beim  Ankauf  in  Abzu? 
gebracht  wurden.  Diese  Kapitalien  waren  mit  Hilfe  von  sehr  kostspieligen 
Staatsanleihen  beschaft't  worden.  Sehlielilich  hatte  die  Reichsrcntei  nocb 
den  Toil  dcr  konsolidierten  Staatsanleihen  verzinson  mussen.  der  zum 
Bau  der  angekauften  Eisenbahnen  verwendet  worden  war. 

Es  waren  dies:'1) 

1.  bei  der  Uralbahn  


2. 
3. 
4. 
5. 

6. 
7. 


Ssyssran-Wjiismabahn  . 
Transkaukasischen  Bahn 
Tamboff-KosloflTbahn  .  . 
Kursk  Charkoft'-Asott'bahn 

Orel  Grjiisibahn  .  .  . 
Libau-Romnybahn.  .  . 
Wa  rs  e  h  au-Te  re  s  p  o  1  ba  h  n 

zusammen 


38  056  816  Rbl.  Met. 

41  578  152  „ 

10  590  000  „ 

3  095  238  „ 

4-  9  053  800  „  Kred. 

3  813  595  „  Met. 

51  731  280  „ 

6  385  996  „  Kred. 


+ 


149  465  081  Rbl.  Met. 
15  439  796  Rbl.  Kred. 


in  heutigcr  Wahrung  239  037  416  Rbl. 

l)  Vgl.  die  entspreehenden  SchluCbetrachtungen  unter  den  Ziffern  1—8. 
-)  Hieriti  sind  mitenth;ilten  die  Kinnahmen  der  Linie  Yekaterinburg— Tjunieu. 
die  ebenfalls  bedeutendc  Verbindlichkeiten  geg^nilber  dem  Staat  hatte. 

3)  Bericht  der  Rekhskontrolle  uber  die  Eisenbahnen  fiir  1894,  S.  19-22. 
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Iin  allgemeinen  Durchsehnitt  hatte  man  fiir  diese  Anleihen  5,1  v.  II. 
oder  12  221  507  Rbl.  zahlen  miissen.  Aber  dank  den  Konvcrtierungen 
verringerte  sich  die  Sumine,  allerdings,  wie  wir  gesehen  haben,  nur  am 
ein  Geringcs. 

SchlieBlich  miissen  QOCh  die  Schulden  der  Gesellschafton  an  den 
Staat  erwfthnt  werden,  die  aus  nicht  zuriickgeznhlten  Darlehcn  herriihrtcn. 

Als  Darlehen  hatten  empfangen: 

niit  oiner  Znhlung  von 

1.  Uralbahn   6  588  680  Rbl.  329  434  Rbl. 

2.  Ssyssran-WjUsmabahn    .    .    .  11  569  545    „  578  477  „ 

3.  Transkaukasisehe  Balm  .    .    .  13  944  520  (397  225 

4.  TamborT-Kosloffbahn  .    .    .    .        995  427    „  69  711  „ 

5.  Kursk-Charkoft-Asoff  bahn  .    .        416  13S  20  807  „ 

6.  Orel-Grjftsibahn                            297  224    „  14  861  „ 

7.  Libau-Romnybahn   4  839  660    „  180  538  „ 

8.  Warschau-Terespolbahn  .    .    .  5  979  900  347  177  „ 

zusammen.    .    44  631  088  Rbl.      2  238  230  Rbl.' 

Wenn  man  daher  die  Zinsen  fiir  die  genannten  konsoliditTten  An- 
leihen und  die  Zinsen  fiir  die  Darlehen  mitberucksichtigt,  so  ergibt  sieh 
als  Endresultat,  daC  der  oben  berechnete  Reinertrag  doch  nicht  ausreichte, 
um  alio  Schuldverbindliehkeitcn  der  angekauften  Eisenbahnen  ZD  erftillen. 

Zu  der  in  der  Tabelle  erhaltenen 

Jahrcsrente  von   12  451  360  Rbl. 

kamen  noeh 

Zinsen  fiir  Barkapitalien  an  3  Eisenbahngosellschaften  255  087  , 
fcrner 

Zinsen  fiir  konsolidierte  Eisenbahnanleihen  ....    12221  507  „ 
mid  schlieBlich 

Zinsen  fiir  nicht  rttckgezahlte  Darlehen   2  238  230  „ 

zusamnn-M  .  .  27  166  184  Rbl.. 
denen.  wie  wir  gesehen  haben.  in  den  ersten  Jahren  Uberhaupt  nur 
-2  302  761  Rbl.  Reingewinn  gegeniiberstanden.  Erst  in  der  Folgezeit 
besserten  sich  die  Vcrhiiltnisse.  Trotz  alledem  wird  man  den  Ankauf 
•  lieser  Eisenbahnen  mit  gutem  Grunde  billigen  k<"»nnen:  hatte  man  doch 
hiermit  wieder  einen  krUftigen  Sehritt  nach  vorw&rta  getan,  um  das  rus- 
sische  Eisenbahnnetz  naeh  und  nach  in  den  Handen  des  Staates  zu  ver- 
einigen.   Die  in  Frage  k< >inni<*ndcn  Staatsbi'h'»rden  (Verkehrs-  und  Finanz- 

l)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  <ii<"  EiM-nbahnm  liir  ls.^t,  S.  i r» ;  fur 

1891,  S.  13  und  fur  1802,  S.  23 
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ressort)  waren  doch  nunmchr  rait  dera  Bctrieb  von  Eisenbahnen  so  ver- 
traut  geworden,  daB  ihnen  in  diesem  Punkte  keinerlei  Schwierigkeiten 
mehr  erwachsen  konnten:  im  geraden  Gegensntz  zu  frtiheren  Zeiten,  als 
der  Staat  sich  durch  den  Besitz  von  Eisenbahnen  belastigt  fiihlte  and 
sich  bemuhte,  sie  —  wenn  anch  unter  ungehcuren  Opfern  —  an  Privat- 
gesellschaften  abzugeben.  Frcilich  konnte  dies  verhaltniBmllBig  kleine  and 
mit  gewaltigen  Schuldverbindlichkeiten1)  belastete  Eisenbahnnetz  dem 
Staate  vorliiufig  gar  keine  ftnanziellen  Vorteile  bringen,  aber  immerhin 
war  doch  das  schon  ein  Gewinn,  daB  die  Zuzahlungen  der  Reichsrentei 
zu  den  Schuldzinsen  dieser  Linien  sich  erheblich  verringerten. 

Es  ist  damals  —  Anfangs  der  90 er  Jahre  —  in  RuBland  die  Frage 
crOrtert  worden,  ob  der  Staat  nicht  besser  gefahren  ware,  wenn  er  die 
angekauften  Linien  sofort  wieder  an  Privatunternehmer  verpachtete,  und 
zwar  derart,  daB  er  sich  eine  angemessene  Pachtsurame  zahlen  lieB,  da- 
gegen  die  t)bernahmc  jeder  Verpflichtung,  z.  B.  Garantieleistung,  Ge- 
wiihrung  von  Darlehen,  Untcrstiitzung  bci  der  Aufnahme  von  Anleihent 
von  vornherein  ablehnte.  GewiB  hiltte  dieser  Weg  beschritten  werden 
kttnnen:  spekulative  Untemehraer  hatte  es  sicher  genug  gegeben,  die  dem 
Staate  die  Paehtsumme  gezahlt  hfitten.  Indessen,  die  Erfahrungen,  die 
auf  diesem  Gebiete  in  Italien  und  Osterreich  gemacht  worden  sind,  zeigen 
uns,  daB  eine  derartige  Verpachtung  von  Eisenbahnen  der  Volkswirtschaft 
nicht  zum  Segen  gereicht.  Man  wird  es  daher  dem  Minister  Wyschne- 
gradski  nur  zura  Lobe  anrechnen  kOnnen,  daB  er  damals  derartige  Vor- 
schlttge  ablehnte  und  dem  Staate  nicht  nur  den  Besitz,  sondcrn  auch 
Betrieb  und  Verwaltung  der  Eisenbahnen  fiir  die  Zukunft  sicherte.2) 

(Fortsetxung  foljt.) 

>)  Die  den  tatsachlichen  Aufwendungen  nicht  im  Entferntesten  ent- 
sprachen. 

>2)  Die  Verpachtung  kleinerer  Strecken,  wie  z.  B.  der  Liwny-Bahn  (54  Werst) 
war  bereits  friiher  erfolgt;  und  anderc  einzelne  Strecken  warden  in  der  Folge- 
zeit  auch  wohl  verpachtet,  aber  nur  aus  ganz  bestimmten  materiellen  Grilndeu, 
nicht  grundsatzlich,  und  dnnu  auch  nur  auf  ganz  kurze  Zeit.  Jedenfalls  gehoren 
derartige  Verpachtungen  zu  den  AuBnahmefallen. 


gitized  by  Google 


Die  Personentarif reform  in  Italien. 

Von  Regierungsassessor  Dr.  Wolff,  Berlin. 

Die  Pcrsonentarifreform  der  italienischen  Staatsbahnen  ist  durch  die 
Einftihrung  des  am  1.  November  1906  in  Kraft  getretenen  Zonentarifs  fur 
Reisen  auf  weitere  Entfernungen  eingeleitet  worden.  Der  bisherige  Tarif 
war  auf  festen  kilometrischen  Einheitssatzen  aufgebaut,  die  filr  einfache 
Fahrten  in  Eil-,  Personcn-  and  gemischten  Ziigen,  cinschlieClich  der  Fahr- 
kartensteuer  betrugen 

0,1 160  Lire  fur  das  Kilometer  in  I.  Klasse, 
0/'R>2  „     „         ||         „   IL      „  , 

0,0668    n      „     „  „  r  HI.       „  . 

Filr  Schnellzugc  galten  besondere  Einheitssiitze,  namlich 

0,1276  Lire  in  L  Klasse, 
0,0693  n  „  U.  „  , 
0,0590    „      „    III.       )|  . 

Die  Fahrpreise  stiegen  demnach  gleichmiiliig  mit  der  wachsenden 
Entfernung.  Der  neue  Tarif  dagegen  ist  ein  Tarif  mit  Einheitssiltzen,  die 
uiit  der  wachsenden  Entfernung  kleiner  werden,  so  daC  die  Reise  sich 
um  so  billiger  gestaltet,  je  griJBer  die  Entfernung  ist  Fiir  Entfernungen 
ttber  1  500  km  steigen  die  Fahrpreise  tiberhaupt  nicht  weiter.  Die  neuen 
Satze  gelten  zudem  in  gleicher  Weise  filr  SchnellzUge  wie  fiir  Personen- 


l)  Der  Inhalt  der  nachstehenden  Austiihrungen  ist  im  wesentlichen  zwei  Auf- 
*fttzen  im  Giornale  del  Genio  civile  1906  S.  617  und  1908  S.  51,  sowie  dem  amt- 
bchen  Bericht  iiber  den  Betrieb  der  itnlienischen  Staatsbahnen  fiir  das  Betriebs- 
J^hr  1906/07  entuommen.  An  einzelnen  Stellen  sind  die  Angaben  von  Schulze  in 
der  Zeitung  des  Vereins*  Deutscher  Kisenbahnverwaltungen  No.  3  vom  12.  Januar 
!907  S.  37  ff.  benutzt. 
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zlige,  nur  mit  dem  Unterschied,  daC  sie  fQr  Schnellzttge  schon  bei  der 
Entfcrnung  von  150  km,  fiir  Personenztige  dagegen  erst  bei  250  km 
einsetzen. 

Die  mit  dem  neuen  Zonentarif  verbundene  erhebliche  Verbilligung 
der  Keisen  auf  weite  Entfernungen  gegeniibcr  dem  frttheren  Tarif  geht 
aus  folgender  Obersicht  hervor,  in  der  die  alten  und  neuen  Fahrpreise 
einander  gegentibergestellt  sind: 

Alter  Tarif  Neuer  Tarif 

i 


Eilll- 

t'ernung 
km 

I.  Klasse 

II.  Klasse 

4 

Lire 

•  f*       +w  ■ 

III  Klasse 

I.  Klasse 

11.  Klasse 
Lire 

III.  klasse 

500 

63,*" 

44.70 

29,e- 

41»,5« 

33,30 

21,  o 

600 

76,w> 

53,60 

34,<o 

56,oo 

36T8.i 

23,%5 

700 

89,  <o 

62,55 

40,«o 

61,oo 

39.ho 

25,55 

800 

102,1" 

71,45 

46.4M 

64.75 

42.  . 

27,30 

900 

1  14,8* 

HO,4» 

52,i<o 

68.1*. 

44,<o 

28,80 

1000 

127,60 

89.35 

5K,-o 

71. tin 

46,84) 

30,-.*. 

1  100 

140.40 

98,85 

63,8- 

74>: 

48,s- 

31,30 

1200 

153,i.% 

107,™ 

69,60 

77,"0 

50  8-t 

32,55 

1300 

165,*- 

1 16,10 

75,4. 

vSO/.i) 

52,80 

33,84. 

1  400 

178,** 

125,o.s 

81,iu 

64,80 

35,o. 

1  600 

i 

191,40 

1 

134.00 

87,00 

s6,o<t 

66.80 

36,*j 

Hoi  Anwendung  des  Zonentarif!!  betriigt  der  durchschuittliche  Fahr- 
preis  fur  ein  I'ersonenkilometer  in 

I.  Klasse     .    .    .    0.0H9  Lire, 
II.       .,  ...    0,0594     „  , 

III.       „  ...    0,0379     „  , 

i m  Mittel  0,0379  Lire  odor  IT  v.  H.  wenigcr  als  bei  einfaeheu  Fahrkarton 
nach  dem  alten  Tarif. 

Verglichen  mit  dem  deutsehen  Refnnntarif  ist  der  neue  italienische 
Tarif  immerhin  nocli  reelit  hoeh  zu  nennen.  Denn  wie  die  naehstehende 
Zusammenstellung  beidcr  Tarit'e  ergihr,  ist  die  weit  iiberwiegende  Zahl 
der  Reisen,  namHHi  alio  Keisen  in  II.  Klasse  bis  zu  TOO  kin  einschlicGlieh 
und  in  III.  Klasse  bis  zu  (.00  km  einschlieUlich  in  Deutschland  billiger, 
auf  den  nicdrigcren  F.ntlVrnungs>tufon  sugar  erheblich  billiger  als  in 
Italien. 
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in  Italien 

in 

1  -    El     I  1 

C    I  II 

ii  n 

«  '•  ft 

- —     •    —  - 

Lire 

Ji 

Deutschland 

kin 

(I  Lire  - 

-  0,80  Ji) 

M 

i 

If  | 

Masse 

19,v.'. 

15,40 

in  i,  l\ 
1U,57  x) 

1  r,  i  / 

IT 
11. 

13,50 

10.80 

o,ou 

1 

TTI 

n 

8,75 

7,00 

4,53 

•270  2  J 

T 

I. 

■ 

30,80 

24.64 

18,rJ0 

n 

21,50 

17,80 

lk>  is 

I  .£,10 

I 

IIT 
ill. 

n 

13,85 

11,08 

o,iu 

r 

1. 

n 

33,50 

26  80 

Ol  Ml 

-  1  ."0 

T  T 
lit 

n 

18,64 

1  ■  1,  1 

1 

Iff 
111  i 

n 

15,06 

12,04 

Q  IYI 

T 

1. 

" 

42,00 

33,60 

JO-,00 

.uift  / 

TT 

1 1 . 

n 

28,8o 

23,04 

1 ft  nn 

1 

TTT 

18,55 

M>» 

1  ~, 1 '  1 

T 
I. 

" 

49,50 

39,60 

OO,00 

TT 
11 

33,50 

26,64 

1  1  I 
111. 

21^0 

17,oi 

I  •1,11" 

T 

L 

56,oo 

44m 

4z,u0 

TT 
LI 

36,80 

29,44 

97 

art  / 

I  I  1 

111. 

it 

23,55 

18.6S 

IAjh 

I. 

• 

61,oo 

48,80 

4y,uo 

I'M  \ 

Tl 
11. 

39,80 

31,*i 

hi  M 

1  II 
MI 

* 

25,55 

•20,28 

*'  i  f¥i 

T 
I. 

If 

64,75 

51, -hi 

tK),00 

sun  ' 

IT 
II. 

42,55 

34oi 

Ill 
111* 

27,30 

2I.M 

■  >  I  on 

i 

I. 

s 

68,oo 

54,4n 

63,co 

  ) 

Tl 
11. 

■ 

44.80 

35,84 

40  vi 

I  1  I 

111. 

- 

28,80 

28,04 

.-(,-" 

r 

L 

n 

71,oo 

56,so 

*~l  i 

/  u,oo 

TT 

11. 

n 

46,*u 

37,4 » 

TTI 
iii. 

■ 

30,05 

24,04 

'.II  (VI 

T 
1. 

n 

74,oo 

59,20 

7  / .'  »i 

i  iftn  J 

II 
I  1* 

f> 

48,8- 

39,12 

4Q  mi 

IIT 
iii. 

n 

31,30 

25,04 

33  on 

* 

I. 

» 

77  no 

I'd  6(i 

s  i.,  (p 

TT 
11. 

n 

50,80 

40,64 

1)4 ,00 

Til 

111. 

32,55 

26,04 

OO,00 

1 

L 

t* 

91,00 

1300 

11. 

■ 

52,90 

42,24 

O8,50 

ill 

III. 

n 

33.80 

27,04 

•>o  .... 

39,00 

I. 

r> 

83,oo 

66,40 

1400  | 

n. 

n 

54,90 

43,<4 

63,00 

in. 

" 

35,05 

•JS.04 

42.«.o 

i. 

n 

86,oo 

68,80 

!<).')," 

1500 

ii. 

n 

56,8o 

45,44 

67,:.- 1 

in. 

» 

36,30 

29,01 

45,<  i 

1)  Die  Abweichungen  von  der  bei  Sclinlze  a.  a.  0.  aulgeliihrtcn  Tabelle  in 
<len  Zalilen  fiir  die  I.  Klasae  berubt  auf  der  Erbdhung  des  Einbeitssatzes  for  die 
I.  Klanse  von  6  auf  7  A  durcli  die  Tarifreforni  vom  1.  Mai  1.HI7. 

2)  Nacb  Scbulze  a.  a.  0. 
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Die  Wirkung  der  Einftthrung  des  ncuen  Tarifs  filr  die  Reisen  fiber 
150  km  ist  aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung  ersichtlich,  in  der 
die  Ergebnisse  des  ersten  halben  Jahres  naeh  Inkrafttreten  des  Tarits 
and  zum  Vergleich  des  gleichen  Zeitraums  des  Vorjahrs  aufgefiihrt  sind: 


Zahl  der  Reisenden  Mittlere  Einnabmeo 

Reise-  ohne 

Art  der  Ziiire  auf  einfache  Fahrknrten  Fahrkarten- 

,ftnge  steuer 

I.  Kl.      II.  Kl.     III.  Kl.  zusainm.     km  Lire 
 ;  ,  

vor  Inkrafttreten  des  Tarifs  (November  1906  bis  April  1906) 
8chnellziige   ....       66  857      137  586     104  221     :528  664       284  7  085962 

Personenziige    .    .    .         3  352       15  065     150  740     169  157       248  2  017  044 

            _ 

zusnmmen       70209      172651     254  961     497  821       271  9  103006 

nach  Inkrafttreten  des  Tarifs  (November  1906  bis  April  1907) 
Schnellziige    ....       81  462      198  087     2  8  534     488  083       342         9  323703 
Personenziige    ...        1803        9  281      87449      98533       189  898195 

zusammen       83  265      207  368     295  983     586  616       316        10221  89K 
Zunabme.    .    .       13  056       34  717      41  022      88  795         45  1  118  892 

Hiernach  betrflgt  die  Zunabme  in  der  Gesamtzahl  der  Reisenden 
17,83  v.  II.,  die  der  mittleren  Reiselttnge  16,60  v.  II.  und  die  dor  Einnahme 
12,29  v.  H.  Zum  Toil  beruht  diese  Zunabme  allcrdings  auf  der  geringeren 
Unterbreehung  der  Reisen  und  der  Verminderung  der  zusammenstellbaren 
Fahrscheinhefte  sowie  auf  dem  nattirlichen  jftbrlicben  Zuwachs.  Die  Ein- 
fiihrung  des  Zonentarifs  allein  hat  eine  Vermehrung  der  Einnahmen  uin 
etwa  eine  halbe  Million  Lire  zur  Folge  gehabt.  Der  Verkehr  hat  sich 
demnaeh  so  stark  gehoben,  daC  nicht  allein  der  mit  der  Verbilligung  des 
Reiseverkehrs  verbundene  und  eigentlich  erwartete  Ausfall  vollstandip 
auBgeglichen,  sondern  sogar  noch  eine  reine  Mehreinnahme  erzielt  worden 
ist.  Zu  cincra  grolien  Teil  beruht  die  Einnahmesteigerung  auf  der  betracht- 
lichen  Vermehrung  der  Reisen  auf  ganz  groCc  Entfernungen.  die  sich  aus 
der  nachfolgenden  Zusammenstellung  ergibt: 


Zone 
km 


Beforderte  Reisende  in  der  Zeit  vom 

1.  Nov.  1905  bis 30.  April  1906  I.Nov.  1906 bis 30. April  1907  LX ft;"06  ] 

SO.  Apr.  1906  30.  Apr.  150" 

I.  Kl.      II.  Kl.     III.  Kl.      I.  Kl.      II.  Kl.     III.  Kl.    —  '      ..,  " 

TT  TT  „  ,,  IT  „  L.    II.  Ul\l\   III.  kU.""1 

v.  H.       v.  H.       v.  H.       v.  H.       v.  H.       v.  H.        v.  n         v.  H. 


'      _  1  N 


i 

151    500      87,a«        91. os        94,71         77.ni        83,s«        90,5*        92,  <o  8tV< 

601    1000       12,13  8,73  5,20     |      19,96  14,90  8,63  7,u  12,<0 

UberlOOO       0.31    i      0,t&  0,09  2,ia  lt<6  0,79  Omk  \m 
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Fahrt  von  4  km  entspricht,  unci  stcigen  bis  10,50  Lire  in  dcr  III.  und 
17,85  Lire  in  dcr  I.  Klasse  fttr  die  Entfernung  von  250  km.  Bei  den 
Anfangssfttzen  betrftgt  die  ErmftBigung  gegenttber  dem  bisherigen  Tarif 
40  v.  H.  in  der  I.  und  55  v.  H.  in  der  III.  Klasse,  sie  vermindert  sich 
dann  bei  150  km  auf  26  v.  H.  in  der  I.  und  29  v.  H.  in  der  III.  Klasse 
und  sinkt  schlieClich  bei  250  km  auf  12  v.  H.  in  der  I.  und  19  v.  H.  in 
der  III.  Klasse. 

Der  Tarif  ist  also  ein  Tarif  rait  steigender  Skala,  der  zwar  fast  nie- 
mals  in  Gebrauch  gewesen,  aber  nach  Ansicht  seiner  Schopfer  mit  Rttck- 
sicht  auf  den  Wettbewerb  der  gewohnlichen  Verkehrsmittel  bei  kleinen 
Entfernungen  gerechtfertigt  ist.1)  Hinzu  kommt  noch,  daB  die  kurzen 
Rcisen  fast  s&mtlich  auf  Riickfahrkarten  zurttckgclegt  werden  und  die 
hierauf  bisher  gewfthrte  ErmftBigung  dcr  Vereinfachung  halber  abgeschafft 
werden  soli. 

Ursprttnglich  sollte  der  neuc  Tarif  auf  ganz  kurze  Reisen  beschriinkt 
bleiben,  doch  erschien  es  angemessen,  ihn  bis  auf  250  km  auszudehnenT 
wo  der  Zonentarif  filr  die  weiten  Reisen  anch  bei  den  PersoncnzUgen 
einsetzt.  Der  bisherige  Tarif  mit  festem  Einheitssatz  bleibt  nur  filr  Schnell- 
ziige  auf  Entfernungen  bis  zu  150  kin  in  Kraft.  Von  150  km  an  gilt,  wie 
oben  dargestellt,  fur  Schnellzttge  der  Zonentarif.  Die  II.  Klasse  in  Per- 
sonenziigen  wird,  wie  schon  bemerkt,  abgescliafft,  aber  die  Preise  in  der 
I.  Klasse  werden  auf  einen  Betrag  herabgesetzt,  der  niedriger  ist,  als  der 
bisherige  Satz  fur  die  III.  Klasse.  Auch  der  Preis  in  der  abzuschaffenden 
IV.  Klasse  war  fur  kurze  Entfernungen  hoher,  als  der  neue  Tarif  fur  die 
III.  Klasse. 

Die  Ruekfahrkarten  mit  PreisermflBigung  werden  abgeschafft,  aber 
es  werden,  ebenso  wie  seit  einiger  Zeit  in  Deutschland,  Doppclkarten  filr 
die  Hin-  und  RQckfahrt  ohne  PreiserraftGigung  ausgegeben,  besonders  aus 
dem  Grunde,  urn  den  Andrang  an  den  Schaltern  bei  der  Rttckfahrt  zu 
verringern,  was  besonders  filr  Ausflugsorte  in  der  Nfthe  von  groBen 
Stfldtcn  von  Bedeutung  ist.  Die  Gttltigkeit  der  Doppelkarten  ist  dieselbe 
wie  die  der  bisherigen  Riickfahrkarten. 

Unter  den  Neuerungen  im  Nan  tarif  ist  besonders  bemerkenswert,  daC 
die  unentgeltliche  Befordcrung  von  Kindem  nicht  von  deren  Lebcnsalter, 
sondern  von  ihrer  GroCe  abhilngig  gemacht  wird,  eine  Bestimraung,  die 
vielfach  angefochten  wird. 

Zu  2.  Die  bisherigen  grotien  Betriebsgesellschaften  pflegten  Reise- 
gesellschaften  besondcre  Fahrpreisnachlasse  zu  gewahren,  die  mit  der 

')  In  Deutschlaml  tindet  sich  ein  Tarif  mit  steigender  Skala  im  Berliner 
Vorortverkehr. 
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Entfernung  und  der  Anzahl  der  Teilnehmer  wuchsen,  aber  ohno  feste 
Kegel  von  Fall  zu  Fall  festgesetzt  warden.  Die  Staatsbahnverwaltung  hat, 
urn  jedem  Vorwurf  einer  Parteilichkeit  von  vornherein  aus  dem  Wege 
zu  gehen,  einen  bestimmten  Tarif  fur  Gesellschaftsfahrten  festgesetzt,  der 
zwar  nicht  amtlich  verfiflfentlicht,  aber  nach  Anhttrung  des  Landesverkehrs- 
rats  durch  eine  filr  den  inneren  Dienst  gultige  Verordnung  in  alien 
gleichliegenden  Fallen  fur  anwendbar  erkl&rt  worden  ist  Dieser  Tarif 
gewfthrt  Fahrpreisnachlftsse  an  Reisegesellschaften  von  mindestens  25  Per- 
sonen  filr  Reisen  auf  mindestens  25  km.  Die  Reisegesellschaften  sind 
der  Teilnehmerzahl  nach  in  funf  Gruppen  eingeteilt,  nfimlich 

a)  Reisegesellschaften  von  25  bis  50  Personen, 
h)  „     51    „   100  „ 

c)  „    101    ;  200       „  , 

d)  „  „    201    „  400       „  , 

e)  .,  „  mehr  als  400  „ 


Die  Preisnachlasse  bemhen  auf  dem  altcn  Tarif  mit  festem  Einheits- 
satz  vom  Jahr  1885  und  schwanken  zwischen  30  und  70  v.  H.,  je  nach 
der  Anzahl  der  Teilnehmer  und  der  lilnge  der  Reise.  Dieser  Tarif  ist 
ein  Tarif  mit  fallender  Skala.  Die  Preise  steigen  bis  75  km  mit  jedem 
Kilometer,  von  76  bis  100  km  mit  je  2  km,  von  100  bis  650  km  mit  je 
5  km  und  von  650  bis  1  500  km  mit  je  10  km.  Auf  Entfernungen  ttber 
1  500  km  kommt  ein  Einheitssatz  von  0,03  Lire  in  der  L,  0,09  Lire  in 
der  II.  und  0,oir>  Lire  in  der  III.  Klasse  zur  Anwendung.  Der  Tarif  wird 
in  der  nachstehenden  Zusaramenstellung  veranschaulicht: 


Reisegesellschaften 


Fahrpreis  filr  1  Person  in  Lin 
fur  100  km 


filr  600  kin 


I.  Kl. 

II.  Kl. 

1 

III.  Kl. 

I.  Kl 

II.  Kl. 

III.  Kl. 

von    26  bis   50  Personen 

7,90 

5,6o 

3,70  1 

34,» 

•24.: 

16,^5 

,      51    „  100 

7,3'. 

5,95 

3,40 

31,90 

22,i6 

14,55 

„     101    „  200 

6,85 

4,85 

3,10 

27,00 

19,15 

12,ti5 

„     201    „  400 

6,S6 

4,45 

2,90 

24,90 

17,^ 

11,75 

„   mehr  als  400  „ 

5.:.:. 

3,95 

**" 

23,5i 

16,65 

11,15 

Gewohnlicher  Fahrpreis, 

I 

filr   100  km  nach  dem 

1 

1 

N  ah  tar  if,  Hi  r  600  km  nach 

i 

dem  Zonentarif .   .   .  . 

5,85 

I 

3,40 

49,40 

33,30 

21,30 

91< 
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Zu  3.  Der  bisherige  Tarif  fttr  Zeitkarten  entsprach  nicht  vollkommen 
den  Wttnschen  des  reisenden  Publikums  und  hatte  schon  AnlaB  zu  An- 
griffen  gegeben,  bevor  noch  von  der  Personentarifreform  ttberhaupt  die 
Rede  war.  Er  war  nicht  nach  einheitlichen  Grunds&tzen  aufgebaut  und 
enthielt  hinsichtlich  der  HOchstentfernungen  gewisse  Einschr&nkungen, 
die  al8  ungerecht  empfunden  wurden.  Diese  und  noch  verschiedene  an- 
dere  Mangel  haben  zur  Einftihrung  des  neuen  Tarifs  fur  Zeitkarten  AnlaC 
gegeben.    Deraelbe  weist  folgende  Hauptmerkmale  auf: 

1.  die  Einheitssatze  fallen  mit  der  Zunahme  der  Entfernung,  und  die 
fallende  Richtung  verstflrkt  sich  bei  Entfernungen  ttber  1  000  km, 
da  nach  den  Ergebnissen  der  Statistik  iiber  diese  Grenze  hinaus 
der  alte  Tarif  von  gcringer  Wirkung  war; 

2.  auf  kurze  Entfernungen  steigen  die  Einheitssatze  kilometerweise, 
dann  in  iramer  grtiBer  werdenden  Zonen  von  2,  5,  10,  25,  50  und 
schlieClich  100  km: 

3.  die  Preise  fiir  Mouatskarten  sind  fiir  Entfernungen  bis  zu  1  500  km 
festgesetzt.  Die  Inhaber  von  Karten  iiber  Entfernungen  von 
1500  km  kOnnen  auf  dem  ganzen  Netz  reisen;1) 

4.  es  sind  Preise  fttr  cinen,  zwei,  drei  usw.  bis  12  Monate  vorgesehen. 
Der  Preis  einer  Monatskarte  ist  gleich  Vis  des  Preises  einer 
Jahreskarte  und  gleich  Vo  des  Preises  fttr  eine  Karte  auf  11  Mo- 
nate. Mit  anderen  Worten:  der  Preis  fttr  einen  Monat  ist  doppelt 
so  hoch  wie  der  Preis  fttr  jeden  foigenden  Monat,  und  urn  den 
Preis  fttr  cine  bcstimmte  Anzahl  von  Monaten  zu  erhalten,  muC 
man  dem  Preise  fttr  einen  Monat  ebensoviele  Male,  wie  die  Zahl 
der  ubrigen  Monate  betr&gt,  die  Halfte  dieses  Preises  zuschlagen. 
(Beispiel:  der  Preis  fur  5  Monate  ist  dreimal  so  hoch  wie  fttr 
einen  Monat.)  Es  beruht  dies  auf  der  Annahme,  dafi  die  Zahl 
der  Reisen  in  demselben  Verhflltnis  abnimmt,  wie  die  Geltungs- 
dauer  der  Karte  wachst: 

5.  die  Hochstentfernung  fttr  Zeitkarten  auf  langer  als  einen  Monat 
ist  auf  3  000  km  festgesetzt,  und  der  Preis  hierfttr  gibt  das  Recht, 
auf  dem  ganzen  Netz  zu  reisen.  Auf  diese  Weise  ist  das  un- 
gerechtfertigte  Steigen  der  Preise  ausgeschaltet  fur  grOBere  Ent- 
fernungen, als  solche,  iiber  die  hinaus  eine  stiirkere  Ausnutzung 
der  Zeitkarte  unmuglich  ist; 

(>.  alio  Linien  des  Netzes  sind  in  drei  Klassen  eingeteilt,  im  wesent- 
liehen  entspreehend  der  Diehtigkeit  der  tiiglichen  Zugfolge,  der 


')  Eine  Monatskarte  I.  Klasse  fiir  das  ganze  Netz  kostet  250  Lire,  eioe 
Einzelreise  auf  1  500  km  in  I.  Klasse  86  Lire. 
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im  Jahre  1 906/07. l) 


I.  Lange. 

Der  Umfang  des  italienischen  Staatsbahnnetzes  ist  ans  den  nach- 
stehenden  Zahlen  ersichtlich.  Es  betrug  (einschliefilich  der  Linien  in  be- 
sonderem  Betrieb):  1906/06  1906/07 

die  Baulfinge        am  Jahresschluli  .    .    .    .    10  586        13  074  km. 
„   Betriebslange   „  „  ....    11  228        14  000  „, 

„  „  im  Jahresdurchschnitt2)   .    11  203        13  899  „. 

Die  Zunahme  gegenuber  dem  Vorjahr  ist  im  wesentlichen  auf  den 
Erwerb  der  die  Ostseite  des  Landes  durchziehenden  Linien  der  t'riihcren 
Stldbahngesellschaft  zuriickzufUhren. 


Die  GesaratlAnge  verteilt  sich  (abgesehen  von  rund  180  km  Linien  in 
bcsonderem  Betrieb)  folgendermaCen  auf  die  einzelnen  Bezirksdirektionen: 


Bnulango 

i 

Betriebs- 
lange 

Betrieb  sl&nge 
im  Jahres- 
durchschnitt 

Bezirksdirektion  Turin  

1  792  | 

1963 

1962 

Midland  .... 

1434 

1561 

1542 

Genua  .... 

593 

725 

718 

Venedig  .... 

1302 

1  395 

1  409 

- 

Florenz  .... 

1  100 

1  162 

1  162 

- 

Rom  

1380 

1  52'. 

1523 

Neapel  .... 

1916 

1970 

1  970 

die  frtiheren  Siidbahnen  .... 

2299 

2357 

2272 

Bezirksdirektion  Palermo  .... 

1080 

1  158 

1  158 

1)  Die  nachstehendcn  Mitteilungen  sind  dem  amtlichen  Bericht  Relnzione 
suir  andamento  dell*  Amministrazione  delle  Ferrovie  delle  Stato  neir  esercizio 
1906/07  entnommen.  Vgl.  zuletzt  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1907  S.  1869  ff.:  Die 
Betriebsergebnisse  der  italienischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1905/06. 

*2)  EinschlioBlieh  24,6  km  im  Ausland  gelegene  Strecken. 
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II.  Betriebamittel. 

An  Betriebsruitteln  waren  vorhanden  oder  im  Bail  befindlich: 


vorhanden 

vorhanden 

im  Ban 

am 

am 

am 

1.  Juli  1906 

30.  Jnni  1907 

30.  .luni  1907 

1.  Lokomotiven: 

a)  Dampflokomotiven  

b)  elektrische  Lokomotiven  .... 

2.  Motorwa  gen: 

a)  mit  Dampf  betriebene  

b)  elektrisch  betriebene  

3.  Wagen : 

a)  Personenwagen  (einschliefll.  elek- 
trische Akkumulatorenwagen)  .  . 

b)  Gepack-  und  Postwagen  .... 

c)  GUter-  und  Viehwagen  

d)  Arbeits-  und  Materialwngen  .   .  . 

e)  gemietete  Wagen  


3  207 
7 

4 

51 


8  3?3 
2  128 
62  298 
1  875 
8  578 


3  744 

8 

92 
51 


8  647 
2  159 
69  427 
1  884 
6477 


454 
17 

11 


721 

32 

149 


Cbcr  den  Wert  der  Betriebsmittel  und  Betriehsmaterialicn  und  seine 
Erhrthung  wahrend  des  Berichtsjahres  gibt  folgende  Zusammenstcllung 
AufschluB: 


Art  der  Betriebsmittel 
usw. 

Stand 
am 
30.  Juni 
1906 

Lire 

Wertzuwachs 
im  Betriebsjahr  1906 

|     mm.                  .  —  —   —    —                  -  —  —                  — -              ■  —J 

a)  durch  Er-     b)  durch 
werbungeu  Cbernahmo 
aus  eiRenen      von  der 
Foods  der  Sudbahn- 
Staatsbahnen  gesellsrhaft 

Lire  Lire 

Stand 

am 
30.  Juni 
1907 

Lire 

Dampf-  u.  elektrische  Lokomotiven 

184  527  572 

88  183  175 

28  840000 

252  550  746 

90  493  988 

13  394  505 

11  934  000 

115  822  443 

13  437  712 

1  221  192 

1  591000 

16340904 

42  901  919 

45  150000 

301  170  055 

668097 

309  357 

50000 

1  027  454 

Yerbesserungen  an  den  vorhande- 

46  400000 

46  400000 

47  652  427 

1  587  748 

5  850  000 

55  090  175 

Betriebsmittel    fiir  die  Schiffahrt 

ttber  die  Meerenge  von  Messina 

2  663  922 

48  000 

2  711922 

susammen  .  . 

598961  804 

98  64}  896 

93  415  000 

791  022  699 
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An  Brenn-,  Schmier-  und  Beleachtungsmitteln  haben  verbraucht: 

a)  die  Lokomotiven: 


1 

im  ganzen 

fur  ein 
Lokomotivkm 

fur  ein 
Zugkm 

Brennmittel    .   .  . 

•  •   •   •  kg 

1  560  383  293 

13,oi  so 

17,8509 

Schmiermittel .   .  . 

.  .   .  .  „ 

3  453  596 

0,0387 

0,03 S5 

Beleuehtungsmittel 

•     •     •     •  n 

399  930 

0,0033 

0,0046 

b)  die  Dampfmotorwagen : 

1 

■ 

im  ganzen 

fur  ein  Motor- 

fur  ein 

wagenkm 

Zugkm 

.  ...  kg 

196  707 

9,7816 

18^819 

1  190 

0,0598 

0,<»ii 

Der  Wert  der  eingefuhrten  Brenn-,  Schmier-  und  Beleuchtungs- 
mittel  betrug: 

a)  fur  die  Lokomotiven: 


""""      '    "*  T 

i 

• 

i 

i 

i 

im  ganzen 

fur  ein 
Lokomotivkm 

fur  ein 
Zugkm 

Lire 

46  256  926 

0,1**57 

0,5293 

n 

1  589  726 

0,<»m 

0,ot« 

Belcurhtungsmittel    .   .   .  . 

„     '         276  785 

>i 

0,0093 

0,0031 

b) 

fur  die  Motorwagen  : 

im  ganzen 

fur  ein  Motor- 
wagenkm 

fur  ein 
Zugkm 

Lire 

6  556 

0,39 to 

0,4537 

563 

0,0979 

0,0389 

I! 


III.  Leistnngen  der  Betriebsmittel. 

Es  haben  zurfickgelegt: 

1 
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An  Zugkiloraetern  haben  gelcistet: 

die  Personen-  und  geniischten  Zuge  ....  54016905 

„  Giiterzilge   35  261  411 

„  Material-  und  Arbeitszuge   409  511 


zusammcn 


89  687  827 


Die  hOchsten  Leistangen  an  Wagen-  und  Zugkilometcrn  weisen  die 
Bezirkc  der  Direktioncn  Mailand  und  Turin  und  die  frtiheren  Sud- 
bahnen  auf. 

Die  Verbesserungen  des  Fahrplans  haben  eine  erhebliche  Zunahme 
der  tflglich  geleisteten  Personenzugkilometer  im  Gefolge  gehabt,  wie  aus 
der  nachstehenden  Zusammenstellung  crsichtlicii  ist. 


Tagl  ich 
geleisitote  Kilometer 

Schnellziige 

Eil-  und 
Person  enziige 

Gemischte 
Zuge 

zuaammen 

am    1.  Juli  15H)6  

37  731 

69  143 

29  830 

136  704 

„   30.  Juni  1907   

45  568 

72  851 

29  873 

148  292 

Zunalnne  in  Prozenten   .  . 

i 

20,ho 

5,U> 

0,15 

i 
i 

Die  Gesatntzahl  der  im  Berichtsjahr  befOrderten  Personen  betrug 
63  Millionen.  Die  nachstehende  Zusammenstellung  umfaBt  nur  die  ein- 
fachen  lieisen  iiber  150  kin: 


die  Anzahl  der  Reisenden  die 

mittlere 


s 


Es  hat  betragen 

l       n.  in. 

Klasse     Klasse  Klasse 


zu- 
sammen 


Reisolange 
km 


die 
Einnahme 
aus  der 
Befttrderuns 
ohne  Fahr- 
kartensteuer 

Lire 


vor   EinfiihruuK  des 

Zonentarifs  fur  Kei- 

sen  iiber  150  km  (No- 
vember    1905  bis 

April  1906)   70  209 

nach  Einfiihrung  des 

Zonentarifs  fiir  Rei- 

sen  iiber  150km  (So- 

veinber    1906  bis 

April  1907)  .... 


172  651     254  961 


497  821 


271 


83  265      207  368     295  983  ,  586  616 


nach  Einfiihruog  des 
Zonentarifs  fur  Rei- 
scn  iiber  150km  mehr 


I] 


13  056        34  717 


41  022 


88  795 

ii 


316 


45 


9K3  006 


10221  898 
1  118  892 


Digitized  by  Google 


Die  Betriebsergebnisse  der  italienischen  Staatsbahnen  Im  .Tahre  1906/07.  14  1  9 


Die  Zunahine  der  durchschnittlichen  Reiselange  ergibt  sich  auch  aus 
folgender  Obersicht.    Es  sind  gereist 


1  Novflmbpr  IQflfi 

1.  November  1906 

1.  November 

1.  November 

bis 

bis 

1905  bis 

1906  bis 

aul 

80.  April  1906 

30.  April  1907 

30.  April  1906  30.  April  1907 

Eatfernungen 

L  1  n.  '  IIlTl 

L  II. 

"I- 

I.,  11.  und  III. 

! 

Klasse 

Klasse 

Klasse 

%      %  % 

%  % 

% 

% 

°/o 

von  151  bis  500  km 

87,26    91,08  94,ti 

77,91  83,84 

90,58 

92,4e 

86,18 

,    501   „  1000  B 

1*2,43        8,73  5,30 

19,96  14,90 

8,63 

7,44 

12,4* 

iiber  .       loiio  „ 

0,31        0,19  0,09 

2,13  1,86 

0,79 

0,lti 

1.36 

II 


An  Gtltern  sind  befflrdert  worden: 

Privatguter   27  214  716  t, 

Dienstgiiter   2  536  898  „ 

zusammen  .    29  751  614  t. 

Zur  Beftirderung  dieser  Giiter  waren  3  762  666  Giiterwagen  und 
139  171  Viehwagen  erforderlich.  Es  koramt  somit  auf  einen  Wagen 
durchschnittlich  eine  Ladung  von  8  t.  Auf  1  Betriebskilometer  kommen 
durchschnittlich  6,1  t. 

Auf  die  einzelnen  Direktionsbezirkc  vertcilt  sich  die  befOrderte 
Gtitermenge  folgendermaCen: 

Es  wurden  beftfrdert  im  Direktionsbezirk: 


Privatguter 

Dienstgiiter 

zusammen 

t 

t 

t 

Turin.  . 

.   \      4  228  526 

202  870 

4  431  3*HJ 

Genua 

1       5  799  467 

742  142 

6  541  609 

Mailand  . 

3  936  439 

74  562 

4010001 

Venedig 

4015668 

327  425 

4  343  093 

2388  027 

232  8% 

2690918 

1  519  690 

247  589 

1  767  279 

Neapel  . 

1  335  539 

305  933 

164  1  472 

Palermo 

1610  372 

107  559 

1  717  931 

Ancooa  . 

2  381  988 

295122 

2  677  910 

zusammen  .  . 

27  214716 

1! 

2  536  898 

29  751  614 
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Die  hauptstlchlichsten,  zur  BefOrderung  gelangten  Gaterarten  sind 
aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung  ersichtlich: 


i 

j    Auzahl  der 

Einnahroe 

1 

Yt  o  fc  i  r  H  p  rt  p  n 

da ran  s 

Tonnen 

in  Lire 

4  427  737 

24  194  768 

Getreide  und  Mehl  (auBer  Weizen) .    .  . 

1  557  930 

10  289  801 

1  342  594 

10  902  960 

1  267  085 

6  946  135 

1  185  737 

4  995  562 

948  714 

2  884  479 

761  794 

2  046  624 

Wein  

760  079 

9  273  587 

519  130 

2  123  420 

453  351 

2  428  783 

438  910 

1  806  634 

378  377 

693  181 

Phosphorsaure  Salze,  Thomasmehl  .    .  . 

366  123 

1  669  533 

353  150 

6  039  966 

347  452 

784  846 

322  950 

574  441 

31 1  235 

3  160  462 

292  915 

1  900  026 

Brennholz  f       267  499 

1  190  827 

Friichte   

245  599 

1  849  039 

237  720 

2  378  500 

236  665 

4  006  9*5 

Stroh,  Fatterraittel,  Kork  

222  920 

1  888  508 

i 

207  320 

o  900  832 

189  265 

1  424  587 

176  883 

2  505  139 

152  559 

1  758  034 

89  730 

1  111  822 

Stuck 

Vieh  

2  254  964 

5  915  176 

i 


Besondere  Angaben  enth&lt  der  Bericht  ttber  die  Giitermengen,  die 
in  dem  Berichtsjahr  von  und  nach  den  verechiedenen  Hfifen  des  Landes 
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Unter  den  von  und  nach  den  Hafen  beforderten  Gutermengen  (aus- 
schliefilich  Dienstgut)  kamen  im  Berichtsjahr  auf 

Kohlen   3  831  553  t 


Getreide  . 
Baumwolle 
Petroleum  . 
Dflngemittel 
Salz  and  Tabak 
Andere  Waren  . 


758  613 
195  781 

63  731 
225  289 

77  639 
1  906  451 


zusammen    7  059  057  t. 

Von  den  1  448  521  t  Dienstgut  kam  der  weitaus  grOBte  Teil,  nftmlich 
1  404  940 1,  auf  Kohlen. 

Der  Anteil  der  einzelnen  Hafen  an  dem  Kohlenverkehr  ist  aus  nach' 
stehender  Zusammcnstellung  ersichtlich.  Es  kamen  an  Kohlen  zur  Be- 
fOrderung  (einschlielilich  Dienstkohlen): 


i  n 


1905/1906  iNh  , 

t 


1906/1907 

+mehr  t.  H. 
—  weniger 


Genua  

Venedig  

Savona   

Livorno  

Spezia  

Civitavecchia  

Torre  Annunziata  

Neapel  

Ancona  

Brindifli  

Sizili.-mische  und  kleinere  Hafen  . 


1  999075 
662954 
674  696 
338  439 
240  988 
162610 
148  256 
67  903 
222540 
121294 
240037 


2  145  979 
681882 
767  319 
407  014 
321293 
160902 
144  256 

89  220 
220  390 

76124 
231631 


zusammen  . 


4  878  791 


5  235  814 


+  7i« 
+  2,* 

+13,73 

+33,« 

-  7.30 

-  2.*; 
+31.* 

-  0,97 

-  37,24 

-  3,M 


+  7»M 


Zur  Bew&ltigung  der  Kohleneinfuhr  in  den  Hafen  wurde  folgende 
Anzahl  von  Wagen  verwandt: 


Digitized  by  Google 


Die  Betriebsergcbnisse  der  italienischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906/07.  1423 


in 

1«KI6, 1906 

"; 

1906/1907 

1906/1907 
-J-niehr 

v.  H. 

—  weniger 

Durchschnittlkhes 

f  "i  i 1  *  •  i '  < 1  \\  i  ( ■  \  i 1 

I  J<l  vi  I  ^  I   »i  11  11  L 

fiir  elnen  Wagen 
1905/1906  1906/1907 

t       1  t 

144  698 

150  HOB 

+  4,29 

13,8 

14,3 

Ol  4JO 

JQ   1  AO 

—  4,53 

12,9 

13,9 

o3  o4o 

55  ol.i 

3,30 

12,u 

13,9 

_•>  1  to 

29  4oo 

+  li,19 

13,4 

13,8 

*^  i  \  ant  n 

i  ii  i ;  ",o 
1  1  DOZ 

i£4  4ctt 

1  .11  ,  a 
-TJ4,j8 

12,3 

13,1 

in  "  OT 

13  o87 

12  1 13 

— 10,8.1 

1  1  u 
1  1,9 

I*)  r 

Torre  Annunziata       .  . 

12  254 

12  KM 

I  A.. 

—  1,33 

12,1 

12,0 

5  081 

1 

7  740 

+36,24 

12,0 

11,4 

19  382 

18  979 

-  2,08 

11,1 

11,6 

8  861 

6  268 

—29,26 

13,7 

12,1 

Sizilianiscbe  und  kleinere 

Hafen  

22271 

21  856 

—  1,S6 

10,7 

10,6 

zusammen  .   .  . 

376  532 

1 

388  344 

1 

+  3,13 

12.s» 

13,% 

IV.  Anlagekapital. 

Das  Anlagekapital  der  italienischen  Staatsbahnen  belauft  sich  auf 
rund  5  6567:$  Millionen  Lire.  Es  hat  sich  im  Berichtsjahr  rait  2,31  v.  H. 
verzinst.  Aus  allgemeinen  Staatsmitteln  mtissen  daher  zur  Dcckung  der 
Zinsen  noch  mehr  als  67  Millionen  Lire  zugeschossen  werden. 


V.  Betriebsergebnisse. 

Im  Voranschlag  fiir  das  Betriebsjahr  1906/1907  war  die  zu  crwar- 
tende  Roheinnahme  auf  409  962  000  Lire  und  der  Reinertrag  auf  48  178  429 
Lire  =  11,75  v.  H.  der  Roheinnahme  bezitfert  In  Wirklichkeit  hat  sich 
die  Roheinnahme  auf  424  910  776  Lire  und  der  Reinertrag  auf  50  770  593 
Lire  =  1 1,95  v.  H.  der  Roheinnahme  belaufen. 

Die  Gesamteinnahrae  setzt  sich  zusammen  aus  folgenden  Posten: 

Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Giitervcrkehr  400  680  757  Lire 

Verschiedene  Einnahmen  aus  dem  Verkehr  .    .  5  865  975  „ 

Mittelbare  Einnahmen   2  242  629  n 

Riickzahlungen   16  121  415  „ 

zusammen    424  910  776  Lire. 
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Die  Beteiligung  der  verschiedenen  BefOrderungszweige  an  der  Ge- 
samtsumme  der  Verkehrseinnnhraen  in  den  letzten  drei  Jahren  ergibt  sich 
aus  folgender  Zusammenstellung: 


1 

1 

Art  der  lransporte 

1904/ 1905 

_ 

Lire     i  % 

1906/  1906 

1 

1906/ I  907 

Lire  % 

Lire 

% 

Personenverkehr  .  . 
Gepftck-  und  Hundeverkehr  ; 

Eilgutverkehr  

Bescbleunigt.  Frachtverkehr 
Gewohnlicher  Frachtverkehr  j 

130  476  646 
6  482  772 
18941681 
18  862  199 

173  825  076 

37 

2 

6 
5 
50 

145  438  761  38 
7  105  557  2 
1   21  885  455  6 
18  757  678  4 
189  379  758  50 



153  920  438 
7  307  212 
23  461  710 
19  695  319 

202162051 

38 
o 

6 
49 

zusainmen  .  . 

348  591  372 

100 

382567  199  100 

,  J 

406546  732  KM 

1 

Die  Steigerung  der  Verkehrseinnahmen  gegenttber  den  beiden  vor- 
hergehenden  Betriebsjahren  ist  aus  nachstehendcr  tlbersicht  erkennbar: 


Verraehrung  der  Einnahme 

Betriebsjahr 

Einnahme 

gegenttber 
dem 
Vorjahr 

gegenttber 
1904/1905 

in  den 
2  Jahren 
de6  Staats- 
betriebs 

durch- 
schnittlich 
in 

jedem  Jahr 

1904/1905 

348  591  372 

_ 

_    1  _ 

1905/1906 
1906/1907 

382  567  199 
406  546  732 

33  975  827 
23  970  533 

33  975  827 
57  955  359 

j  91 931  186 

45  965  593 

Das  Wachstum  der  mittleren  Einnahme  fttr  1  km  ist  in  der  nach- 
folgenden  Zusanimenstellung  zum  Ausdruck  gebracht: 


Betriebsjahr 

I 

Mittlere  Lftnge 
km 

Mittlere  Einnahme 
fttr  1  km 

Lire 

1904/1905   .    .  . 

12937 

26  945 

1905/1906   .    .  . 

13  082 

29  244 

1906,1907    .    .  . 

13  117  1) 

30  994 

l)  Aus.sehlieClich  der  Linien  in  besonderem  Betrieb. 

1 
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Pe„8i„D8-: 

Unter- 
stlitzungs- 

kasse 


Neues  Institut 

i 

zu- 

kasae 

i 

I.  Abteil. 

II.  Abteil. 

]  sararaen 

Ahgange: 

Zahl    .  . 

.  .  . 

» 

■ 

784 

'.43 

-                1 327 

Betrag  . 

.  Lire 

666930 

237  375 



904  306 

i 

Pensionen  und 

Unter- 

1 
i 

'i 

stutzungen  am  30.  Juni 
1907: 

i 

17  705 

i 

:: 

i 

Zahl    .  . 

•      •  • 

7  376 

25  061 

Betrag  . 

.  Lire 

14657  418 

3  189  254 

i  - 

17  846  672 

Im  Wohlfahrtsdienst  waren  tiitig: 

30.  Juni  1906  30.  Juni  1907  1907  mehr 

Arzte   1  963  2  096  133 

sonstige  Personen  .139  182  43. 

Diese  verursachten  einen  Aufwand  von 
583  449  Lire  am  30.  Juni  1906, 
738  004  „   30.     „    1907  =  +  154  555  Lire. 


VIII.  Gesamtttbersicht. 

Die  Entwicklung  des  italienischen  Eisenbahnwesens  in  den  letztcn 
zwanzig  Jahren  ist  aus  folgender  Zusammenstellung  zu  ersehen: 


i; 

1886 

j  


1896 


1906/1907 


Betriebslange  km 

Zugkilometer  

Anzahl  der  Bediensteten  

Einoahmen: 

au8  dem  Pereonenverkehr  .  .  Lire 
,     „    Giiterverkehr    .   .   .  „ 

zusammen  „ 


9  646 
46550034 
82918 


80  713  002 
126  023  561 
209  483  620 


12610 
58  119055 
89524 

94  759868 
151  721  298 
262957  429 


13  117 
89687  827 
127  009  ») 

153920  439 
252626  293 
424  910  777 


l)  Etwa  5  597  Bedienstcte  stehen  uicht  im  Betriebsdienst  und  waren  bei 
den  friiheren  Privatgesellschaften  nicht  vorhanden.  Bei  dem  Vergleich  sind  daher 
eigentlich  folgende  Zahlen  oinzusetzen: 

Anzahl  der  Bediensteten   121  412 

PeraSnliche  Ausgabeo  Lire  182132822 

Zahl  der  Bediensteten  auf  1  kin  .  9,w. 
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Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 

in  den  .Tahren  1904/1905  und  1905/1906. l) 


Der  von  der  statistischen  Abteilung  des  Bundcsverkehrsanits  in 
Washington  herausgegebene  neunzehnte  Jahresbericht  Uber  die  Eisen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  fur  das  Jahr  1905/1906- 
weist  in  seiner  Einleitung  daraut  bin,  datt  im  §  20  der  Novelle  zuni 
Bundesverkehrsgesetz  vora  29.  Juni  1906  dem  Bundesverkehreamt  die 
Pflicht  auferlegt  worden  ist,  Bestimmungen  ttber  eine  einheitliche  Gestal- 
tung  der  Berichte  der  Eisenbahnen  und  uber  eine  gleichartige  Buchftihrung 
zu  erlassen.3) 

Um  dieser  Verpflichtung  nachzukommen,  hat  das  Amt  bis  jetzt  fol- 
gendes  getan:  Die  Berichte  der  Eisenbahnen  behandeln  den  Betrieb  und 
die  Finanzen.  Zunachst  hat  das  Amt  seine  Aufmerksamkeit  fast  aus- 
sehlieClich  den  Berichten  Uber  den  Betrieb  zugewandt  und  fttr  diese  unterm 
3.  Juni  1907  neuc  Bestimmungen  getroffen,  die  von  alien  seiner  Aufsicht 
unterworfenen  Eisenbahnen  vom  1.  Juli  1907  ab  anzuwenden  siud.  Ini 
laufenden  Jahr  sollen  auch  filr  die  Finanzberichte  einheitliche  Regeln 
aufgestellt  werden,  die  am  1.  Juli  1908  in  Geltung  treten  sollen. 

Der  Jahresbericht  fttr  1905/1906  ist  noch  in  der  bisherigen  Weise 
aufgestellt  worden.    Die  neucn  Vorschriften  sind  unter  der  Mitwirkung 

*)  Vgl.  Archiv  1907  S.  1383.  Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  den  Jahren  1903/1904  und  1904/1906. 

2)  Interstate  Commerce  Commission.  Nineteenth  Annual  Report  on  the 
Statistics  of  Railways  in  the  United  States  for  the  year  ending  June  30,  1906. 
Prepared  by  the  division  of  statistics  and  accounts.  Washington:  Government 
Printing  Office.  1907. 

3)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  42. 
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Gegen  das  Vorjahr  ergibt  sich  folgende  Verkehrszunahme :  Mehr  ge- 
fahrcn  wurden  59  Millionen  Personen,  1  367  Millionen  Personenmeilen,  204 
Millionen  Gtttertonnen,  29  414  Millionen  Tonnenmeilen;  auf  die  Bahnmeile 
koramt  ein  Mehr  von  4  580  Personenmeilen  und  121  005  Tonnenmeilen. 
Mehr  eingenommen  wurden  243  Millionen,  mehr  ausgegeben  146  Millionen 
Dollar.  Die  Ausnutzung  der  Guterwagen  war  gegen  das  Vorjahr  fast 
unverandert. 

Das  finanzielle  Ergebnis  dcs  Betriebs  ist,  nach  Zahlung  von  272,9  Mil- 
lionen Dollar  Dividende  u.  dgl.,  noch  ein  Oberschufi  von  112,3  Millionen 
Dollar,  das  sind  23,8  Millionen  Dollar  OberschuB  mehr  als  im  Vorjahr. 
Das  dividendenlose  Akticnkapital  hat  sich  um  3,7%  weiter  verringert, 
es  betrilgt  nur  noch  33,6%  des  gesamten  Anlagekapitals . 

Trotz  der  gttnatigen  Betriebsergebnisse  ist  die  Zahl  der  bankerotten 
Eisenbahnen  von  26  auf  34  und  dercn  Meilenzahl  von  796  auf  3  244 
gestiegen. 


Die  Durchschnittsertr&ge  waren  im  Jahr 


1900/1901 

1904/1906 

1906/1906 

fiir  die  PersotienmeiU*    .   .  . 
„     „    Gutertonnenineile  .  . 

.   .  Cents 

2,013 
0,750 

1,961 
0,766 

2,003 

0,;« 

Die  in  den  einzelnen  Staaten  zu  entrichtenden  Steuern  und  Abgaben 
haben  im  Jahr  1905/1906  zusammen  74  602  171  Millionen  Dollar,  oder 
11  277  620  Millionen  Dollar  mehr  als  im  Vorjahr,  betragen.  Fiir  eine 
Bahnmeile  schwanken  die  Abgaben  zwischen  13  Dollar  (im  Indianer- 
gebiet,  1904/1905:  13  Dollar)  und  1  683  Dollar  (im  Staate  Massachusetts, 
1904/1905:  1  472  Dollar),  im  Durchschnitt  betrugen  sie  349  Dollar 
(1904/1905:  303  Dollar). 

Im  Berichtsjahr  sind  im  ganzen  10  618  Personen  getOtet  und  97  706 
Personen  verletzt  worden,  das  sind  gegen  das  Vorjahr  915  Personen  mehr 
gcttttet  und  11  698  Personen  mehr  verletzt  Die  meisten  TOtungen  (2  310) 
und  Verletzungen  (31  989)  koramen  auf  das  Fahrpersonal. 

Die  weiteren  Einzelheiten  sind  aus  den  nachfolgenden  Zusammen- 
stellungen  zu  entnchraen.  Die  Karte  der  Staatengruppcn,  in  die  das 
Bahnnetz  fiir  statistische  Zwecke  sich  gliedert,  ist  beigefdgt. 
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Ubersicht  der  Hauptbetriebsergebnisse  der 

am  30.  Juni 


L  a  n  g  e  n 

* 

Gesamtlftnge 

1 

Lange  der  an  das 

Bundesamt  be- 
richtenden  Bahnen 

■' 

L  o  k  o- 

Staateugruppen 

iiberhaupt 

Engl.  Meilen  (rand) 

1906 

1906 

1905 

1906 

1905 

1906 

7  821 

7  893 

8094 

8  132 

3028 

3026 

IT 

n            ll     .     .  . 

22  818 

23  310 

23  281 

23  681 

11806 

12963 

Ill 

24  554 

24  769 

26  208 

25  706 

7  413 

7964 

■     iv  .  . 

13311 

13  646 

12542 
24  563 

12  764 

2374 

2563 

v  .  - 

25  754 

26  743 

25  477 

3  788 

4  105 

,  VI 

47  920 

49  426 

48  672 

50104 

9206 

9  667 

I'll 

VII    .   .  . 

1 1  590 

11  728 

11  546 

11524 

1539 

1689 

„     VIII   .   .  . 

30  184 

31  124  , 

30  45<i 

31  300 

5  086 

5343 

■      ix  .  . 

15  594 

16  136 

14  875 

15  459 

1759 

1893 

x  . 

18  555        19  591 

17  737 

18  194 

2368 

2  469 

zasanuncn  . 

218  101 

224  363 

216  974      222  340 

48  367 

51  672 

B  e  a  m  t  e 


Staateugruppen 


ubeiiiaupt  fur  100  Meilen 

A  n  z  a  h  I 


l!K>:» 


1905 


1906 


iiber 


M  i  1 1  i  o  n  e  u 
1906 


Gruppe  I 
II 
III 
IV 
V 
VI 
VII 
VIII 
IX 
X 


- 


zusaminen 


74  8(56 

78  532 

925 

966 

335  237 

373  526 

1440 

1  577 

210  722 

222  668 

830 

ana 

BOO 

H4  403 

72  004 

514 

564 

122  560 

136  830 

499 

545 

251  163 

270  029 

516 

539 

481368 

327 

422 

140  904 

160972 

463 

482 

62  859 

68  734 

423 

445 

81671 

97  402 

460 

535 

382196 

1  521  365 

637 

1 

684 

522,.=. 
2  828,i 
2006,4 


1006,1 
2289,* 

616,4 
1  837,7 

575,:< 
1  451,9 


13  805,3 
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Eisenhahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Ainerika 

1905  und  1906. 


Betriebsmii  tel 


m  o  t  i  v  e  n 


fur  1000  Meilen 


VV  a  g  «*  n 


iiberhaupt 


fiir  1000  Meilen  Staatengruppen 


S  t  ii  c  k  z  a  li  1 

1905 

1906 

1905 

1906 

1905 

1906 

374 

372 

63  002 

66  756 

7  787 

8  211 

Gruppe 

I 

507 

547 

467  872 

494  117 

20098 

20  866 

■ 

II 

294 

310 

349  266 

372  151 

13  854 

14  480 

III 

189 

201 

87  554 

97  554 

6  982 

7  645 

■ 

IV 

1  £  i 

lo4 

161 

138  637 

153  812 

5  645 

6  036 

V 

189 

193 

386  932 

405  582 

7950 

8095 

■ 

VI 

133 
167 

147 

57  119 

61  453 

4  945 

5  334 

n 

VII 

171 

173  914 

184  814 

5  710 

5905 

n  VIII 

118 

122 

53  702 

55  597 

3611 

3  696 

IX 

133 

135 

64  873 

67  076 

3  657 

3  687 

■ 

X 

•»Q 

232  | 

1842  871     1958  912        8  494 

I- 

8810 

zusammen 

A  n 
A  11 

lagekapita 

1 

haupt 

n 

Davon  kommen 
auf  die  Gruppen 

Meile 

Staatengruppen 

Dollar  (rund) 

°/o 

Dollar 

i 

1906 

1905 

1906 

1905 

1906 
 i 

531,5 

3,79 

3,65 

65  475 

66  416 

Gruppe 

I 

3  018,4 

20,49 

20,:i 

127  969 

133  534 

H 

II 

•2215,8 

14,53 

l.Vi 

83  900 

90710 

n 

III 

700,6 

4,85 

4.81 

54  973 

56  549 

» 

IV 

1  082,1 

7,30 

7,43 

42235 

43  766 

V 

2  404,7 

1600 

16,50 

48  891 

50020 

VI 

618,6 

4,47 

4,24 

54  375 

54  666 

» 

VII 

1  886,3 

13,31 

I-'... 

62  541 

62699 

.  vm 

614,3 

4,17 

4,23 

39  968 

41036 

IX 

1  498.1 

10,51 

10,28 

83  336 

83  789 

X 

14  570,4 

100,00 

100,00 

65  926 

67  936 

zusammen 
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Person  en- 


StaHtcn-ruppon 


Beforderto 
Personon 


Gofahrrne  IVrsone.mneilen 


1905 


iiberhrtiipt 

MillioiHMi  (rtmd) 

1005  1906 


auf  1  Meile 


Anzahl 


1906 


1905 


1906 


Gruppc  I 
II 
III 
IV 
V 
VI 
VII 
VIII 
IX 
X 


- 
- 

- 
- 


zusatnmen 


122," 
275,a 
77,3 
18,7 
39,1 
111,6 

7,9 

29,3 
15,0 
41,R 


132,) 
299,4 
84/) 
20,7 
41,4 
115,0 
6,9 
33,1 

15,9 

47,5 


2  406 
5  936 
3188 

757 
1618 
4  363 

815 
2006 

767 
1942 


2  551 
6  494 
3245 


1608 
4246 

972 
2076 

825 
2  323 


299  527 
255  718 
124  286 
60892 

65  810 
89618 
71396 

66  491 
51904 

111016 


316  623 
275  365 
126794 
65110 
67  959 
85  703 
85237 
67  449 
54185 
131052 


738,8 


797,9 


23  800 


25  167 


109  949       114  52*) 


I 

Staatengruppen 


G  u  t  e  r  - 


Betorderte 
Tonnen 


Gefahrene  TonnenmeuVn 


uberhaupt 
M  i  1 1  i  o  ii  e  n  (rund) 


1905 


1906 


1905 


1906 


auf  1  Meile 
Anzahl 


1905 


1 


1906 


Grnppe     I  . 


- 

- 
- 

- 


II 

m 

IV 

v 

VI 
VII 
VIII 
IX 

X 


61,9 

445,7 
337,3 
52,7 
90,9 
248* 
28,2 
60,3 
39,7 
42,3 


68,4 
509,1 
389,0 
58,9 
I04,s 
282,'j 
33,3 
91,1 
45,8 
48,4 


5  457 
51  097 
37  395 

9685 
13  893 
34  196 

7  304 
13  134 

5  433 

8  867 


5  991 
57  640 
43  858 
11  146 
16  106 
40  228 

8  757 
15590 

6  411 
10151 


186  463      215  878 


zu8ammen  .      1  427,7 l)  :  1631,4*) 
-  •  — —  j|  I 

')  Uber  die  Bedeutung  diexer  Zahlen  vgl.  S.  1454  und  1459. 


679  393 
2200  372 
1  457  855 
778  670 
565  008 
702  510 
639  489 
435  282 
367  799 
507  053 


743  634 
2  443  924 
1  713615 
879506 
640  485 
811  977 
767  530 
506  392 
421  150 
572574 


861396      982  401 
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Betrk'hsoinimhiiK':!! 


Staaiengruppcn 


iiberhaupt 


Mill.  Dollar  (nmd; 
1905  I90T, 


tiir  1  Meih1- 


Dollar 


iwr> 


1906 


Bwriebs- 


ubcrbniipt 


Mill.  Dollar  (rund) 


1905 


1906 


Gruppo     1    .    .  . 

1 

117, i 

1*V 

14  all 

15  528 

84/, 

89,u 

IT    .    .  . 

483.1 

:>33.s 

20  752 

22  517 

318,3 

352,3 

.       Ill    •    •  . 

314,; 

;;o4,4 

12  it;-; 

13  769 

231,9 

250,1 

,       IV   .   .  . 

92,3 

104,9 

7  359 

8216 

57,6 

66,6 

V   .   .  . 

168,7 

187,3 

6  867 

7  350  120,3 

136,* 

,      VI   .  . 

390,4 

435,4           8  021 

8  690 

251,6 

278,s 

,  vii 

89,3 

106,0           7  737 

9  108 

47,, 

56,* 

„    vni  .  .  . 

I93,s 

215,5 

6  362 

6  885 

181.. 

142,7 

■      IX  .  .  . 

83,i 

90,4 

5588 

5848 

61.J 

66.7 

x 

149,: 

178.4 

8  439 

9  632 

86^6 

97,6 

zusammen  . 

2082,6       2  325,8          9  598 

10  460       1  390,6        1  536.9 

i 

Betrii'bsausgab  «  n 

Gesamt- 

in  Prozcnten 

Staatengruppen 

d*T  Betriebseinnabme.il 

iilierhaupt 

<v 

•  .  J 

i 
i 

Millionen  Dollar  (rund) 

1905 

1906 

i 

1905 

1906 

Gruppe     I   .   .  . 

72,31 

133,6 

142,9 

II      .  . 

66,9« 

66,07 

552,:. 

607,7 

73,68 

70,57 

345,1 

388,i 

IV   .   .  . 

62,3h 

63,46 

96,6 

109,1 

V 

71,34 

I 

73,04 

179,6 

199,o 

VI 

64,4.', 

i 

63,91 

411,6 

459,1 

,  VII 

52,  ^ 

54,03 

98,1 

114,4 

.     VIII    .   .  . 

67,68 

66,84 

217,9 

24,5,4 

IX       .  . 

73,51 

73.79 

84,3 

91,  s 

»        X   .   .  . 

57,83 

56,is» 

195,1 

225,3 

zusammen  . 

66.7S 

66,08 

2  314,4 

2  582,4 
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Staatengruppen 


Durchschnitts 


im  Person enverkehr  fur 
1  Personeumeile      ,\    1  Personenzugmeile 


1  Giiterton- 


i  n 


1905 


1906 


1905 


1906 


11X15 


Oruppe  I 
II 


III 
IV 
V 
VI 
VII 

vin 

IX 

X 


zusaimneu 


1,768 
1,732 
1,957 
'2,363 


2,39s 


1,997 

2,ios 

2,108 
2,883 
2,124 


1,759 
1,746 
1,993 
2,3*5 

2,413 
2,083 
2.039 
2,314 
2,291 
2,128 


1 .962 


2,003 


1  nil    _  ,  _ 

133,943 

139,193 

1,179 

121,5*3 

0,6«5 

109,740 
103,696 

111,089 

0,607 

108,369 

0,691 

1 

106,366 

107,48$ 

0,839 

110,aw 

110.W 

0,766 

U2,«io 

148,164 

'. 

0.900 

lOS,i*3 

113,051 

1 

0,*W 

111,144 

116,334 

1,096 

160,381 

167,751 

1,098 

116,964 

It 

120,33S     '  0,766 

Seit  dem  Jahre  1880  hat  sich  das  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten 
Staaten  wie  folgt  entwickelt: 


30.  Juni 

1880    .  . 

.    .     87  724 

Meilen 

Bahnlange, 

30.  „ 

1885    .  . 

.    .    125  183 

•< 

- 

30.  „ 

1890    .  . 

.    .    163  597 

M  » 

30.  „ 

1895    .  . 

.    .    180  657 

V  I 

30.  „ 

1900    .  . 

.    .    193  346 

n 

t?  » 

30.  „ 

1905    .  . 

.    .    218 101 

H  > 

30. 

1906    .  . 

.    .    224  363 

„  -1) 

Am  30.  Juni  1906  batten  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 
einen  Umfang  von  rund  224  363  Meilen,  am  30.  Juni  1905  rund  218  101 
Meilen.  Der  Zuwachs  betrug  6  262  Meilen  (im  Jahre  vorher  4  197  Meilen), 
d.  i.  mehr  als  in  jedcm  der  zchn  vorhcrgehenden  Jahre. 


»)  Fur  2970  038  Quadratmeilen  Landflache  (ohne  Alaaka)  und  83  794575  Ein- 
wohner. 


1 
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Die  Anzahl  der  Betriebsmittel  und  ihre  Verteilung  auf  Personen- 
und  Gtiterverkehr  ergibt  sich  aus  nachatehender  ttbersicht: 


Es  k  i)  m  iiu  n 


30.  Juni  1906 

auf  auf 
Personen-  Outer- 
dienat  dienst 


30.  Juni  1906 


auf 
Pereonen- 
dienst 


auf 
Gtiter- 
dieiiHt 


Stiickiahl 


Lokomotiven:*) 
uberbaupt  .  . 
fur  1000  Meilen 


Wagen:*) 

uberbaupt  

fur  1000  Meilen  .... 
daru liter  ExpreGverkehr 


11  618 
54 

40  713 

1S3 


27  869  ' 

m  j 
1731409  ;; 

7  980 
38  867 


12249 
55 


29848 
134 


42262         1  837  914 
190  8  266 

32  168 


Es  betragt  im  Durcbachtiitt 

einer  ein- 

fachen 

ExpaiiHions- 
* 

lokomntive 
1906  1906 

1"     .         ■  ' 
|    einer  vier-  fl 

zyliudrigen 

Verbund- 

lokoraotive 

1905  1906 

■ 

einer  sswei- 
zylindrigen 
.  Verbund- 
lokoniotive 

> 

1906  1906 

die  Zugkraft    ....  Pfund  3; 

,  Kostoberliftche  ^uadrattuC 

.  HetoobertiRchc 
das  Ge.*anitgewicht  (auaschlieti- 
lich  Tender)  ...    t  :i) 

„   Gewieht    auf    den  Treib- 

23  178     24  307 
30  31 
1  769       1  862 

62  66 

i 
i 
i 

61  54 

1 

33  326  33168 
47  47 

1 

2941      3  070 

95  98 

i 

. 

73  75 

i 

31066  31661 

38  38 
2669  ,    2  696 

83  84 

i 

i 

i 

69  70 

j 

>)  Olnu-  Itangier-  und  sonstigen  Dienat  Die  Gesanitzahl  der  Lokomotiven 
(Personen-,  Outer-,  Itangier-,  soustigo  und  gepachtete  Lokomotiven)  bet  rug  am 
30.  Juni  1906,  wie  oben  (S.  1484)  angegeben,  51  672  Stuck  (gegen  48357  im  Vorjahr). 

2)  Ohne  PrivatwHgen.  Die  Ge-amtzabl  der  VVagen  (fiir  Personen-,  Guter- 
Babn-,  ExpreBdienst  und  Paehtwagen)  betnig  am  30.  Juni  1906,  wie  oben  (S.  1435) 
angegeben,  1958  912  Stuck  (gegen  1842  ^71  im  Vorjahr). 

3)  1  amerikaniaches  Pfund   -  0.ia4  kg,  1  Tonne  —  2000  Pfund  =  908  kg. 


gitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  der  Verein.  Staaten  von  Atnerika  in  1904/1906  u.  1906/1906.  1443 


Ober  die  Tragf&higkeit  der  Gilterwagen  enth&lt  der  Jahresbericht 
folgende  Obersicht  (vergl.  Einleitung  S.  1431): 


• 

T  r 

»  g  f  A 

higk 

e  i  t 

Klasse  I 

Klasse  II 

Klasse  III 

Klasse  IV 

Upv  , .  i  1  •  \\  11 11  n  1  f 
O  O  ■  vi  OH  U  U 11  £ 

10000 

Pfund 

20000 

Pfund 

3OO0O 

Pfund 

40  000 

Pfund 

der 

ss  4  640  kg 

=  9080  kg 

=  13  620  kg 

=  18160  kg 

Wagen 

Amah! 

1906 

1906 

1905 

1906 

1906 

1906 

1906 

1 

1906 

Bedeckte  Wagen 

268 

216 

3  343 

2  635 

16087 

10868 

1 

1 

139  200 

117  122 

Offene  Wagen  . 

643 

669 

2861 

2217 

6  575 

4479 

1  38  191 

34  374 

Viehwagen     .  . 

73 

69 

150 

106 

1  538 

1016 

16680 

13393 

Kohlenwagen 

1  787 

1569 

906 

735 

2616 

1  591 

78922 

67  162 

Kesselwagen  .  .  I 

3 

1 

482 

478 

117 

112 

152 

226 

Kuhl  wagen    .  . 

1 

33 

90 

92 

3720 

8318 

Andere  Wagen  . 

1283 

1319 

1  736 

1823 

1286 

1  446 

8861 

8661 

zusammen  . 

4047 

! 

3  734 

9  628 

8026 

1 

27  309 

1 

19603 

284616 

244  136 

Bezeu-hnung 
der 
Wagen 


Tragfahigkeit 


Klasse  V  Klasse  VI 

60000  Pfund  60000  Pfund 
=  22  700  kg        =  27  240  kg 


Klasse  Vn 

70  000  Pfund 
=  31  780  kg- 


Klasse  VIII 

80000  Pfund 
=  36320  kg 


A  n  ■  a  h  1 


1906 

1906 

1905 

1906 

1906 

1906 

1906 

1906 

Bedeckte.  Wagen 

93 

961 

89 

424 

436  970 

466684 

9500 

12018  1 

87  484 

119016 

OfTene  Wagen 

16 

724 

16 

096 

46  037 

49237 

7  462 

7  735 

23  446 

25  784 

Viehwagen     .  . 

12 

806 

12 

148 

31  544 

34  685 

_ 

933 

2264 

Kohlenwagen 

69 

701 

62 

961 

196  438 

188  345 

6661 

6507 

171719 

202842 

Kesselwagen  .  . 

106 

156 

1066 

I  140 

25 

80 

1483 

1489 

Ktihlwagen    .  . 

6 

617 

6 

197 

15  809 

19316 

1014 

1  188 

Andere  Wagen  .  I 

8 

136 

8 

962 

11  840 

9  238 

.709 

9641 

9  897 

10941 

zusammen  . 

206950 

195  944 

738  704 

768  647 

1 

|  26261 

30169  1 

294  462 

362  336 

93 


—  ! 


1 
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Tragf&higkeit 


Bezeichnung 
der 
Wagen 

Klasse  IX 
90000  Pfund 
=  40860  kg 

Klasse  X 

100000  Pfund 
=  46400  kg 

Klasse  XI 

110000  Pfund 
=  49  940  kg 

A  n  z  a  h  1 

1906 

1906 

1 

1906 

1906 

1906 

1906 

Bedeckte  Wagen   .  . 
Offene  Wagen   ■   .  . 
Viehwagen  .... 
Kohlenwagen  . 
Kesselwagen  .... 
Kiihlwagen  .... 
Andere  Wagen  .   .  . 

2 

1062 
1 

648 
600 

1Q7 

2849 
1 

1638 

17  169 
6091 
366 
101796  , 
1483 

6886 

26132 
6202 
622 
161924 
1642 

10489 

4 

440 

HI 

508 
163 

zusanimen  .   .  . 

2308 

4  175 

132729 

i 

196911 

444 

675 

Tragfahigkeit 

Bezeichnung 
der 
Wagen 

Klasse  XII 
120  000  Pfund 
=  64  480  kg 

Kinase  XIII 

180000  Pfund 
=  69020  kg 

i 
i 

Klasse  XIV 

140000  Pfund 
=  63560  kg- 

A  n  z  a 

h  1 

1905 

1906 

|  1905 

1906 

1905 

1906 

Bedeckte  Wagen  .  . 
Offene  Wagen  .  .  . 
Viehwageu  .... 
Kohlenwagen    .   .  . 
Kesselwagen  .... 
Kiihlwagen  .... 
Andere  Wagen  .   .  . 

10 
84 

12 

_ 

i 

44 
12 

—  — 

■ 

1  — 

zusainmen  .    .  . 



56 

70 

1 
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44  310  Wagen  neu  hinzugekommen  waren.  Die  Wagenvermehrung  entfiel 
fast  ganz  auf  GQterwagen.  Was  die  Leistungen  der  Betriebsmittel  anlangt, 
so  sind  die  einer  Personenzuglokomotive  um  1  550  Personen  and  6  078 
Personenmeilen,  die  einer  GQtcrzuglokomotive  um  3  426  Tonnen  and 
S41  863  Tonnenmeilen  grofler  als  im  Vorjabr. 

Die  Ausrtistung  der  Betriebsmittel  mit  Bremsen  and  Selbstkupplem 
erhellt  aus  nachstehender  Cbersicht: 


Es  hatten  am  30.  Juni 


Zugbremsen 

'       I  ----- 
1904/1905  1905/1906 


Selbstkuppler 
1904/1905  1906/1906 


Lokomotivcn  

da  ranter: 
Personensnglokomotiven  .  . 
Gfkterzuglokomotiven  .   .  . 

Wagen  

darunter: 

Personenwagen  

Guterwagen  

„     fur  Expreflverkehr 


47  876 

II  686 
27  742 


51  186 

12219 
29706 


47  945 

11  536 
27662 


1693  619        1  776603    i    1823  645 


I 


40  403 
1  615  364 

29  782 


41919 
1  689  141 

31560  ! 

i 


40060 
1  715  854 
33467 


51269 

12  177 
29629 

1  938  627 

41  610 
1  820  864 
32129 


Von  der  Gesamtzahl  der  vorhandenen  Betriebsmittel  (Lokomotiven 
nnd  Wagen)  von  2  010  584  sind  Ende  1905/1906  im  ganzen  1  827  789  mit 
Zugbremsen  und  1  989  796  mit  Selbstkupplem  ausgerustet  gewesen.  Es 
sind  daher  im  Berichtsjahr  weitere  186  394  Stuck  Betriebsmittel  mit  Zug- 
bremsen und  118  206  mit  Selbstkupplem  ausgerustet  worden,  wfthrend  die 
Vermehrung  an  Betriebsmitteln  im  ganzen  119  356  Stxick  betrug. 

Die  auf  den  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  in 
den  letzten  beiden  Jahren  vorgekommenen  Unfalle  sind  nachstehend  zu- 
sammengestellt: 


Es  wurden 

1904/1906 

1905/1906 

getdtet 

verletst 

getotet 

verletzt 

BahnbedienHtete    .  . 

.  Anzahl 

3  361 

66  833 

3929 

76  701 

Reisende    .  ... 

637 

10  457 

869 

10764 

Sonstige  Personen 

n 

5806 

8  718 

1 

6330 

10241 

rusammen 

9703 

86008 

r 

10618 

97  706 

1 
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Es  kommen  ira  Jahr  1905/1906: 
bei  den  Bahnbediensteten: 
eine  TOtung        auf  387  (1904/1905:  411)  Bahnbedienstete, 
eine  Verlotzung  auf   20  (1904/1905  :    21)  Bahnbedienstete; 

bei  den  Reisenden: 
eine  Totung       auf   2  222  691  (1904/1905:    1  375  856)  Reisende  and  auf 

rund  70  104  000  (1904/1905  :  44  300  000)  Personenmeilen, 
eiue  Verletzung  auf      74  131  (1904/1905:       70  655)  Reisende  and  auf 

rund  2  338 000  (1904/1905  :    2  300 000)  Personenmeilen. 

Die  Zahl  derBearaten  der  amerikanischen  Babnen  stellt  sich,  wie  folgt: 


am  30.  Juni  1905  -  1  382  196  oder  637  auf  100  Meilen, 
„    30.     „    1906  -  1  521  355     „     684    ,,100  „ 


1904/1906 

1905/1906 

Nach  der  Art  der  Beschaftigung  kommen 

Bearate 

auf  100  Meilen: 

auf  die  alliremeine  Verwaltuner 

25 

26 

207 

223 

Werkst&ttenverwaltune:  . 

130 

142 

TransDort  verwa  Itun  n 

274 

292 

ohm*  ruihero  Anffabe  . 

1 

1 

zusammen  wie  oben 

637 

684 

Die  gezahlte  Besoldung  betrug  .  . 

Doll. 

839  944  680 

900801  663 

d.  i.  von  der  Betriebsausgabe  . 

% 

60/0 

58,61 

Die  tagliche  Besoldung  betrug  im 

Durchschnitt: 

fUr  Direktoren  

Doll.  , 

11,74 

11,81 

„   andere  Oberbeamte  .... 

6,0L> 

5,88 

Bureaubearate  

2,24 

2,94 

Stationsvorsteher  

1,93 

1,94 

„   andere  Stationsbeamu*  .    .  . 

1,71 

1,69 

■M* 

4,19 

2,38 

2,42 

a 

3,50 

3,51 

„   andere  Zugbeamte  .... 

a 

2,31 

2,36 

a 

1,79 

1,80 

a 

1,32 

1,36 

1,79 

1,80 

Die  Zahl  der  Eisenbahnbediensteten  hat  sich  gegen  das  Vorjahr  — 
bei  einem  Streckenzuwachs  von  6  262  Meilen  —  um  139  169  KOpfe  ver- 


image 
not 
available 


1450  Die  Eisenbahnen  d«r  Verein.  Stoafcm  von  Amerika  in  1904/1906  u.  1906/1906. 


Wie  sich  die  Ertrllge  der  Eisenbahnen 
verschiedenen  Gruppen  darstellen,  ergeben 

sichten: 


im  einzelnen  and  in  den 
die  nachstehenden  Uber- 


Es  erzielten: 

keine  Dividends  . 
zwiscben  1  —  2  °/0 

2 


3 
4 
5 
») 
7 
8 
9 


—  3 

—  4 

—  5 

—  G 

—  7 

—  8 

—  9 


-10 


10  .,  and  daruber  . 


ziisammen 


Vom  dividendenlosen  Aktienkapital 
karaen : 

auf  Gruppe  I 

n 

III  . 
IV 

V 

VI 
VII 

vin  . 

IX 
X 

dberhaupt  (wie  oben) 


1904/1906 


1906/1906 


t  in  Prozenten  des  Aktienkapital? 


37,16 
2,S2 
3,94 
3,46 

14,77 

10,74 
8,79 

11,68 
4,18 
0,34 
2,62 


33,46 
1,89 
7,68 
3,03 

11,34 
7,60 
9,64 

14,94 
7,86 
0,19 
2,47 


100,00 


100,00 


17,18 
26,18 
38,85 
33,90 
49,89 
37,12 
7,68 
45,28 
74,44 
48,83 


16,08 
26,36 
39,93 
35,39 
50,27 
35,40 
6,96 
43,34 
69,iX) 
23,13 


37,16 


33,46 


Wahrend  im  Jahre  1900/1901  auf  51,27  "/„,  1904/1905  auf  ti2,S4  % 
des  Aktienkapitals  Dividende  gezahlt  werden  konnte,  betr&gt  im  Jahr 
1905/1906  der  Prozentsatz  des  dividendenzahlenden  Aktienkapitals 
66,.r)4°/0.  Von  den  Eisenbahnen  der  Gruppe  IX  (Texas,  Louisiana,  New 
Mexico)  waren  69.00%,  von  den  Eisenbahnen  der  Gruppe  VII  dajregen 
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Die  Betrieb8einnahmen  verteilen  sich 
wie  folgrt,  auf  die  einzelnen  Verkehre- 
zweige : 

Es  kamen: 

auf  Personengeld   % 

„   die  Post   || 

n   Eilgrut   „ 

„   sonstige  Einnahmen  im  Personen- 

verkehr    „ 

„   Frachteinnahme   „ 

„   sonstige  Einnahmen  im  Fracht- 

verkehr    „ 

„   sonstige  Betriebseinnahmen    .    .  „ 

zusammen  „ 


Der  von  der  Bundesregierung  fttr  die  BefOrderung  der  Post  im 
.Tahr  1905/1906  gezahlte  Betrag  (2,nt  %  der  Betriebseinnahme)  belief  sich 
auf  47  371  453  Dollar  (1904/1905:  2,18  %  =  45  426  125  DoUar). 


30.  Juni 

1  906 

1906 

22,70 
2,18 

i 

2  17 

21,08 
2,04 
2  19 

1 

0,63 

i 

69,67 

0,48 
70,54 

0,24 
2,61 

0,24 
2,57 

— r 

100/X) 

i 

lQO,oo 

Von  den  gesamten  Betriebskosten 

1904/1905 

1905/1906 

kamen  (in  Prozenten): 

1  

19,78 

20,28 

„   Werkstflttenverwaltung  .    .    .  n 

20,74 

21,38 

„   Stations-  und  Zugdienst     .    .  „ 

55,46 

54,41 

3,98 

3,«9 

„   sonstige    nicht  klassifizierte 

0,04 

0,04 

zusammen  „ 

100,ro 

100,00 

Nachstehende    Durchschnittsertrage  er- 

gaben  sich: 

a)  im  ganzen: 

63,985 

68,896 

103,868 

103,594 

„    1  Betriebsmeile : 

an  Personengeldeinnahme  Doll.  ' 

2  642,37 

2  808,72 

„   Prachteinnahme  .    .    .  „ 

6  731,28 

7  486,42 
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b)  in  den  einzelnen  Gruppen: 


Durchschnittsertrng  fur 

Auf  eine  Betriebsmeile  kommen 

! 

1  Per  so  n 

1  Giitertonne 

Personengeld-  1 
einnahme 

Fracht- 
einnahme 

1904/1906 

-   

1905/1906 

1904/1905 

19051906 

1904/1906 

19051906 

1904/1905 

19051906 



C  e 

11  t  8 

Dollar 

Gruppe 

I 

34,506 

1 

33,963  1 

104,'.-'" 

103,546 

6237,87 

6571,96 

8178,79 

8878,36 

a 

II 

38,04a 

38,*06 

80,787 

79,117 

L>*SO--,  i  t 

0 1 0  DyM 

1 JA7H  *7 

lul UU|« 

n 

III 

81,755 

78,107 

68,950 

68,30* 

3068,03 

3213,30 

8969,80 

10330,94 

IV 

96,603 

95,099 

129,149 

133,459 

'  1842,54 

1983,19 

5447,59 

6162,44 

V 

95,979 

94,174 

129,153 

126,034 

1868,07 

1924,77 

4803,06 

6279,09 

VI 

77,459 

77,is8 

110,075 

111,450 

2197,73 

2226,69 

5539,14 

6220,30 

n 

VII  1 

•217,170 

223,046 

(  233,060 

234,8w 

1924,93 

2189^4 

5765,03 

6869,6* 

- 

VIII 

149,143 

138,997 

181,786 

18 1,960 

1776,42 

1872,69 

4432,93 

4911,90 

IX 

I  117,089 

118,745 

151,130 

144,436 

1429,62 

1484,14 

4066,n5 

4316,91 

n 

X 

98,703 

104,423 

232,377 

233,444 

2743,76 

3181,33 

5649,02 

6407,81 

■ 

im  ganzen 

63,1»85 

63,hw 

1 

103,868 

103,594 

2642,37 

2808,72 

6721,24 

7486,49 

In  den  beiden  folgenden  Tafeln  sind  zur  Veranschaulichung  der 
Eisenbahnverhaitnisse  der  Vereinigten  Staaten  einige  der  wichtigeren 
Zahlen  aus  den  Jahren  1904/1905  und  1905/1906  zusammengestellt: 


V  erkehr 


3  0.  J  u  11  i 


1905 


1  906 


Befbrderte  Personen   Anzahl 

Geleistete  Personennu-ilen   „ 

desgl.  auf  1  Meile   „ 

Personenzugmeiltn   „ 

Befbrderte  Giitertonnen   a 

Geleistete  Tonnenmeilen   „ 

desgl.  auf  1  Meile   a 

Guterzugmeilen   „ 


738  834  667 
23  800  149  436 
109  949 
459  827  029 
1  427  731  905 
186  463  109  510 
861  3% 
546  424  405 


797  946116 
25  167  240  831 
114  529 
479037  653 
1681  374  219 
216  877  551  241 
982  401 
594005  825 
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3  0.  Jani 

6  e  jf  e  n  »  t  i  n  d 

i 

1  9  0  5  l)                   1  9  0  6  l) 

Betriebslange   °/0 

Betricbsmittel  

Beamte  usw   „ 

Beforderte  Persomm   Anzahl 

Geleistete  Personenmellen  ...  9 

desgl.  »«f  1  Moile   „ 

Personenzugmeilen   m 

Beftrderte  Giitertonnen  ....  „ 

Geleistete  Tonnenmellen       .  , 

desgl.  auf  1  Meile   „ 

Outersu^meilen  

Retriebseinualnnen   Dollar 

Betriebsreineinnahmen   ....  „ 

Sonstige  Kinnalnnen  

Betriebsausgabcn   , 

Oberschutf  


+  1,96 

+ 

+  6,64 

+  23  414  986 
+  1  876  936  900 
+  6  761 

+  19362163 
+  117  832740 
-f  11  941  019  938 

+ 
+ 


31920 
11  383434 
107  308116 


+  2,m 

+  6*1 

+  10,07 

+  69111449 

+  1367  091395 

+  4  680 

+  19210524 

+  203  6423M 

+  29  414  441  731 


+ 
+ 
+ 
+ 


66  602  416 
18964663 
51  706  899 
32  314  159 


+ 

+ 
+ 
+ 


121005 
47  581420 

243  282761 
97  007642 
24  741038 

146  275  119 
28  291  271 


(siehe  S.  1438). 


Die  Betriebsausgaben  betrugen  in  Prozenteu  der  Betriebseinnahmen: 
66,7s0/0  im  Jahr  1904/1905 
66,08  n    „      „  1905/1906 

Am  30.  Juni  1905  betrug  die  Zahl  der  in  Konkurs  befindlichen 
Eisenbahnen  26,  ihre  Lftnge  796  Meilen.  Ain  30.  Juni  1906  waren  34 
Hah  Den  mit  3  971  Meilen  im  Konkurse,  am  30.  Juni  1894  waren  es  192 
Bahnen  mit  40  818^1  Meilen. 

Die  folgende  Statistik  der  Gtiterbewegung  umfaflt,  da  einige 
Bahnen  ttber  die  Art  der  beforderten  Gtiter  keine  Mitteilungen  gemacht 
haben,  von  den  1  631,4  Millionen  Tonnen2)  des  gesamten  Giiterverkehrs 
1  493,n  Millionen  oder  92%. 

Die  Ziffem  sind  mit  denen  des  Vorjahrs  in  Vergleich  gestellt: 


l)  +  bedeutet  Zunahme  i;egen  das  Vorjahr. 
»)  Vgl.  8.  1436. 
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1468  Die  Eisenbahnen  der  Verein.  Staaten  von  Aroerika  in  1904/1906  u.  1906/1906 


—  

G  ii  t  e  r 

von  eigenen  Bahnen 

Bezirk 

III.    Gruppen  VI  bis  X: 

Gebiet 

UuterklasBC 

westlicb  vom  Michigan-See,  von  Indiana 
und  vom  unteren  Mississippi 

T  o  n  n  e  n 

!  % 

i 

Tonnen 

!  0/0 

1905 

1906 

Erzeugnisse.  des  Ackerbauea .   .  . 

37.414  438 

16/H 

1    41 121  233 

16,41 

Tlertgche  Erzeugnisse  

9831  868 

4,11 

1  10636567 

Erzeugnisse  dea  Bergbaues  .  .  . 

107  497  917 

46p» 

120051963 

44,9* 

Erzeugnisse  der  Waldwirtschaft  . 

36975930 

44244  855 

16,w 

18  394  401 

7,«7 

23  395  182 

8,77 

10114930 

4,« 

11891  417 

4,46 

13  487  183 


5,71 

15  471  710 

5,Su 

zusammen  .  .  . 

233  716662 

i 

100/ic 

266814  927 

100,oo 

Guterklasse 


Giitnr  von  eigenen  Bahocn 

Vercinigte  Staaten 
zusammen 


Tonnen  % 


1905 


Tonnen  % 
1  906 


Erzengnisse  des  Ackerbaues  .  . 

ii 

64  637  035 

9,03 

70201  720 

.  1 

•  | 

18  155  743 

2,54  | 

19002825 

2,32 

Erzeugnisse  des  Bergbaues  .  . 

383  562336 

53,69 

435  450  476 

53,' -v. 

Erzeugnisse  der  Waldwirtsrhaft 

r 

80  43(1 863 

1 1>3« 

92  187  351 

11, a « 

Manufakturwaren  

1 

■  i 
1 

97  332  768 

13,60 

121  458  738 

Kaufmanns£Ut<'r  

1 

!! 

30  921  538 

4^3 

33  319615 

4j* 

Verschiedcne  Giiter  

40617  160 

5,6* 

48543  902 

5,vr 

zusammen  .  . 


715  663  442  '    100,00   II   820164  627  |  100,, 
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Nur  die  Gesamtnienge  der  von  den  berichtenden  Bahnen  selbst  an- 
genommenen,  ihnen  nicht  von  Anschlufibahnen  zur  Weiterbeforderung 
iibergebenen  Gtiter  darf  einer  Beurteilung  der  Gtlterverkehrsleistung  der 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  und  cinem  Vergleich  mit  den  Eisen- 
bahnen anderer  Gebiete  zugrunde  gelegt  werden;  in  den  frtiher  gegebenen 
Zahlen  iiber  die  gesamte  BefOrderungsmenge  —  1  427,7  Millionen  and 
1  631,4  Millionen  Tonnen1)  —  sind  alle  die  Guter  doppelt  und  noch  Ofter 
gez&hlt  worden,  die  auf  ihrem  Wege  vom  Ursprungsort  zum  endgdltigen 
Bestimmungsplatz  mehrere  Eisenbahnsysteme  beriihrt  haben. 

Am  SchluB  sei  wieder  des  Verhfiltnisses  der  befOrderten  beladenen 
Gutenvagen  zn  den  leeren  gedacht.  Es  sind  im  ganzen  16  589  958  024 
(1904/1905:  15  082  070  763)  Gttterwagenmeilen  gefahren  worden;  hiervon 
kommen  auf  beladene  GUterwagen  1 1  410  599  327  (1904/1905:  10  278  745  467) 
Meilen  und  auf  leere  5  176  955  200  (1904/1905:  4  801  290  084)  Meilen.  Die 
von  den  beladenen  Guterwagcn  zurlickgelegte  Meilenzahl  betrftgt  mithin 
68,78%  (1904/1905:  68,15°  0)  der  gesamten  Meilenzahl. 


i)  Vgl.  S.  1436  und  1454. 


Kleine  Mitteilungen 


Knglische  Ermittlungen  iiber  Staatsbahnen.  Das  englische 
Unterhaus  hat  am  13.  November  1906  das  Handelsamt  beauftragt,  Ermitt- 
lungen darQber  anzustellen,  in  welchen  t'remden  Landern  und  britischeti 
Besitzungen  die  Eisenbahnen  ganz  oder  teilweise  vom  Staat  erbaut  odor 
angekauft  worden  sind,  wie  hoch  sich  die  Kosten  Mr  den  Bau  oder  Er 
werb  diescr  Staatsbahnen  beluufen  und,  im  letzteren  Fallc,  welches  die 
genauen  Daten  und  Bedingungen  des  Erwerbs  sind,  ferner  wie  sich  die 
finanziellen  Ergehnisse  in  jedem  Falle  gestaltet  haben,  unter  anderem  die 
Einnahmen,  die  Betriebsausgabcn,  der  Reingcwinn  oder  Verlust  in  den 
letzten  zwei  Jahren,  sowie  schlieBlich,  ob  und  welche  Kapitalbetriige  aus 
den  Einnahmen  getilgt  worden  sind.  Der  daraufhin  vom  Handelsamt 
erstattete  Bericht  umfalit  die  Eisenbahnen  in  Indien,  in  13  unter  Selbst- 
verwaltung  stehenden  britischen  Kolonien  und  29  Iremden  Staaten.  Die 
Mitteilungen,  die  de.m  Bericht  zugrunde  gelcgt  sind,  stammen  von  dem 
indischen  Amt.  von  den  Kolonialregierungen  und  den  britischen  Ver- 
tretern  in  den  fremdcn  Staaten,  welche  letzteren  in  einigen  Fallen  von 
den  i'remden  Regierungen  zur  Verfttgung  gestelltes  Material  ttbersandt 
haben. 

Die  II  Lander,  die  in  dem  Bericht  beriicksichtigt  sind,  werden  in 
vier  Gruppeu  eingeteilt.  die  sich  jedoeh  gegenseitig  nicht  vollstandig 

ausschlicBcn. 

1.  Die  oste  Gruppe  umfaCt  die  Lander,  in  denen  der  Staat  sammt 
liche  oder  einen  Teil  der  Eisenbahnen  in  Besitz  und  Bctrieb  hat.  Es 
sind  dies  Indien,  Canada,  Xeusudwales,  Queensland,  Siidaustralien,  Tas- 
manien,  Viktoria,  Westaustralien,  Neuseeland,  die  Kapkolonie,  Natal,  die 
Transvaal-  und  OranjefluBkolonie,  Osterreieh-Ungarn,  Belgien,  Bras^ien, 
Bulgarien.  Chile,  Columbia,  Costarica,  Cuba,  Dftneraark,  Frankreich.  die 
deutschen  Bundesstaaten.1)  Honduras,  Italicn,  Japan,  Norwegen,  Portugal. 

i)  Das  Deutsche  Reich  selbst  ist  in  dem  Bericht  hier  nicht  genannt. 
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Statistisches  von  den  Eisenbahnen  RuB lands.1)  ttber  den 
Personen-  und  Gtlterverkehr  auf  den  russischen  Bahnen  in  der  zweiten 
Halfte  des  Jahres  1907,  sowie  fiber  die  in  der  gleichen  Zeit  fQr  den  Betrieb 
erOffheten  Eisenbahnlinien  ist  den  von  der  statistischen  Abteilnng  des 
Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  herausgegebenen  Monatsheften  fol- 
gendes  zu  entnehmen: 


im  Deineo  wareu  tinae 

Juli 

August 

«>epiur. 

Xovbr.  !  Dezbr 

uberhaupt    .      .  .  Werst 

65  099 

65  099 

65  099 

65099 

IK)  lb/ 

w  lot 

davon: 

- 

A.  Bahnen  von  allgeraeiner 

t  f 

l  i 

Bedeutung: 

• 

i 
• 

Staatsbahnen: 

< 

1 

a)  in  Europa.  .  Werst 

31822 

31822 

31  822 

31  822 

31890 

31  890 

b)  .  Aeien  .   .  „ 

9  316 

9316 

9  316 

9316 

9  316 

9  316 

Ussuri-Bahn  ...  „ 

843 

843 

843 

843 

843 

843 

Privatbabnen   .   .  „ 

17  830 

17  830 

17  830 

17  830 

17  830 

17  830 

B.  Bahnen  von  ortlicher  Be- 

deutung   .   .   .  Werst 

2  184 

21*4 

2  184 

2184 

2184 

2  1*4 

C.  Bahnen  des  GroCfiirsten- 

tums  Finnland  .  Werst 

3  104 

3  104 

3  104 

3  104 

3104 

3  104 

In  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  zum  31.  Dezeraber  1907  warden  fur  den 
offentlichen  Verkehr  erflffnet:  666  Werst  (=711  km)  und  zwar: 

im  Juli  479  Werst: 
am  9.  Juli         479  Werst:  Krasnykutt-Busan  (Rjasan-Uralsk-Bahn) ; 

im  August  117  Werst: 

„     1.  August     1 17  Werst:  Nawlja-Sernowo  -  Chutor  Michailowski  -  Tere- 

schtschanskaja  (Moskau-Kiew- Woronesh-Bahn> : 

im  September  2  Werst: 

„     1.  September  2  Werst:  Ssulejew— Tartak  (Petrokowsko-Ssulejcw  Zu- 

fuhrbahn) ; 

im  Oktober  68  Werst; 

1.  Oktober     10  Werst:  Werchutino-Urjetschjc  (Libau-Romny-Bahn), 
„   17.      „  58     „      Chersson-Nikolajew  (Sudbahn). 

AuBerdem  sind  in  dem  gleichen  Zeitabschnitt  zweite  Gleise  fQr  den 
Offentlichen  Verkehr  eroffnet  worden:  357  Werst  (=381  km)  und  zwar: 

')  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1908  S.  475  flf. 
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B.  Privatbahnen: 

9  Werst  zum  Kohlenbergwcrk  nIgnatyw  (schmalspurig)  (Warechau- 
Wiener  Bahn), 

20     .,      Sambkowizy— Dorf  Ssoutschow  (schmalspurig)  (Warschau- 
Wiener  Bahn), 

8*    „      Kindjakowka  -  Ssirabirsk  (GUterverkehr  Dezember  1900) 

(Moskau-Kasan-Bahn), 
2*    „      Kolomjashski  Chaussee-Fljugow  StraBe  (April  1904) 

(St.  Petersburg-Ssestrorjezsk-Bahn), 
3     „      Fljugow-StraGe-Botkin-StraGe  (St.  Petersburg-Ssestrorzesk- 

Bahn), 

HH  Ausweichestellc  No.  16-Astrachan  (Rjasan-Uralsk-Bahn). 

80  Werst. 

C.  Finnlandische  Bahnen: 

I.  Staatsbahnen: 

51*Werst  Elisenwara  -Punkacharju  (Oktober  1906), 

26      „      Punkacharju— Neischlot, 
101      „      Laurila— Rowanijcuii, 
151      „  Joenssu-Nunniss. 

II.  Privatbahnen: 

5»  Werst  Kjumi  zur  Fabrik  Karchula  (schmalspurig)  (Mai  1900), 
334  Werst. 

In  RuGland  waren  danach  Uberhaupt  am  81.  Dezember  1907  :  2  345 
Werst  (=  2  502  km)  im  Bau  begriffen. 

Der  Verkehr  hat  sich  im  allgemeinen,  wie  folgt,  entwickelt: 


Juli 

1 

August 

Septbr. 

Oktbr. 

Novbr. 

Dexbr. 

Personen  wurden  befordert 

l 

'  1 

■ 

(in  Tausenden): 

|  ; 

i 

13  917 

13  007 

11  754 

12258 

9  724 

9  826 

davou  auf  den 

Staatsbahnen  uberhaupt  . 

9  203 

9  095 

8029 

7  788 

6  652 

6  424 

davou  a.  d.  Staatsbahnen: 

r 

7  345 

a)  europaisches  Rutland 

8  7U8 

8  621 

7  662 

6  232 

5944 

b)  asiatisches  Rufiland  >) 

495 

474 

467 

443 

420 

480 

141 

95 

95 

95 

108 

88 

3  467 

3  412 

2914 

3  700 

2  397 

2798 

Bahnen  ortlicherBedeutuug 

i 

1  105 

1004 

716 

674 

9W 

517 

!)  Siehe  Amnerkung  auf  S.  1465. 

*)  F&r  den  zeitweiligen  Verkehr  er&ffnet. 
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Unter  den  beftirderten  Gegenstfinden  kOnnen  als  die  wichtigsten 
genannt  werden: 


Juli       August    Septbr.  j  Oktober1  Novbr.  Dezbr. 

I  1 


Wagenladungen 

L 

Kohlen: 

uberhaupt  versandt .   .   .128  411 

114  397 

118301 

125678 

123204 

101  009 

diwon: 

1 

a)  aua  dem  Donezbezirk  .  . 

si  SS'2 

71201 

15  431 

82181 

78172 

66308 

die    bedeu  tends  ten  Bp- 

stimmungsbahnen 

i 

1 

waren : 

i 

. 

Wladikawkas  

1  144 

1  571 

1 824 

2176 

2622 

1  7K1 

24939 

27  679 

29126 

28240 

LB  £iL 

Moskau— Brest  

1  fi87 

\ 

1393 

1627 

2344 

1  207 

1  17Q 

Moskau-Rasan   .  .  . 

1  R4-r> 

1  444 

1  430 

1  642 

L432 

1  FJVt 
I  \>  ■ > 

Moskan  —  Kiew  —  Woro- 

! 

!  3251 

3LL2 

3291 

3019 

3  074 

Kursk— Moskan  —  Nishn  y- 

i 

1  823 

1  246 

2028 

1969 

1  017 

I  728 

Riga— Orel  

1  405 

1 126 

1  052 

746 

299 

1  037 

1  420 

l  m» 

1  «77 

2055 

1653 

1665 

Vnr/) 

OOP 

hAh 

726 

188 

557 

499 

246 

109 

219 

223 

68 1 

202 

9413 

1219 

1234 

8152 

6093 

4  say 

6624 

3152 

4  289 

5641 

7102 

ti  6hl 

Slid  

12281 

13430 

15814 

16  163 

13  832 

fur  den  Dienstgebrauch  . 

3  689 

i 

3092 

2285 

3  245 

3514 

5  885 

b) 

aus  dem  polntschen  Be- 

i 

36242 

32fii3 

36  61W 

32232 

38  6111 

3Q650 

die    bedeutendsten  Be- 

• 

: 

stiramungsbahnen 

waren: 

Warschau— Wien .... 

16202 

18031 

11878 

18669 

20083 

16  120 

5131 

6945 

1263 

7069 

7066 

5804 

a2ifi 

1225 

6155 

6712 

6661 

4816 

446 

40 1 

426 

548 

265 

346 

481 

616 

588 

m 

329 

ftlr  den  Dienstgebranch  . 

4434 

1 

4179 

4080 

3  428 

! 

3322 

3015 
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Septbr.  |  Oktober  Novbr. 


Dezbr. 


Wagenladungen 


2.  Sal/.: 

uberhaupt  versandt  .  . 
davon  von  den  Bahnen: 

Baskuntschack  

Sildwest  

Sud  

3.  Nafta  und  Naftaruck- 

st&nde: 
Uberhaupt  versandt .   .  . 
die    bedeutendaten  Be- 

stimmungsbnhnen 

waren: 

Wladlkawkas   .  . 

Jekaterinen  .  .  . 

Transkaukasieche 

Moskau— BreBt .  . 

Moskau— Kim  . 

Moskau  Klew  Woronesh 

Moskau— Kursk  und  Mos- 
kau —  Nishny-Nowgorod 

Nikolai  

Riga-Orel  

Rjasan — Uralsk    .   .   .  . 

Ssamara— Slatoust  .  .  . 

Sayaran— Wjilsma    .  .  . 

Nord  

Taschkent  

Sudost  

fur  den  Dienstgebrauch  . 

4.  Petroleum     und  an- 

dere  Produkte  aus 

Nafta: 
uberhaupt  versandt  .   .  . 
die    bedeutendsten  Be- 

stimmungsbahnen 

waren: 


11852  10  730 

i 

5964  8  689 

750  1  770 

4  427  5  347 


15)930  *>830 


I 

9911  10741 


3  451 
772 
5016 


3  127 
1048 
5  740 


5550 

263 
513 
4  358 


I 


I 


! 


I 


I 


i 


Warschau— Wien .   .   .  . 

162 

239 

225 

233 

258 

252 

299 

297 

547 

422 

528 

314 

242 

388  ' 

246 

278 

i 

271 

233 

3  964 

39 
420 
3  218 


19  286      19  743      17  359      13  021 


698 

442 

1 

359 

662 

665 

29* 

159 

138 

187 

171 

228 

151 

563 

816 

1  191 

1  189 

1  118 

913 

548 

453 

419 

711 

610 

506 

968 

1  405 

1066 

1874 

1099 

797 

107 

164 

162 

131 

1 

101 

71 

1  501 

1695 

1890 

1  702 

1  716 

1  215 

1  737 

1805 

1997 

1696 

1098 

1  001 

252 

262 

274 

382 

198 

133 

355 

472 

428 

428 

430 

241 

1036 

927 

768 

910 

771 

618 

176 

218 

144 

136 

69 

82 

2879 

2620 

2250 

1886 

1366 

930 

1  664 

1574 

1  403 

1249 

1  248 

819 

246 

206 

236 

273 

149 

94 

6  440 

6914 

5  603 

5986 

5  879 

4  763 

9  598      10  248       9  962  1    12  907      14  368      12  239 
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i  [  | 

Juli    |  August    Septbr.    Oktober    Novbr.  Dexbr. 


i  ! 

Wagenladungen 

Transkaukasische 

3593 

r 

4  399 

3188 

5  946 

7  603 

5  616 

Moskau— Kasan   .   .  . 

31 

31 

31  39 

41 

48 

Moskau  Kiew-Woronesh  i 

134 

189 

eai 

oil 

267 

288 

Moskau— Kursk  una  Mos- 

i 

Iron  "MiuVmv-Wnwfl^nrnH 

K.ttu        isuiijr  -ii  u  wguruu 

196 

227 

185 

197 

201 

219 

474 

279 

346 

365 

110  , 

186 

Pnrm 

238 
708 

226 

182 

102 

137 

109 

574 

490 

549 

566 

1  014 

Xbl^  ft —                  *      •      *      •      .  • 

116 

153 

146 

224 

229 

276 

RiftflJin  — —  TTrn  1  oL* 

98 

182 

314 

253 

307 

202 

Qoo  jy\  orn      Q  T  n  ?  nil  at 

OB  (11  LI  Hi  4»^^»  J  1  <11U  UD I  • 

121 

222 

227 

207 

255 

226 

\f  i  f  t  f»  1  n  q  i  *s 1  i  u  r*  }i  f* 

74 

133 

170 

....  _ 
215 

'25U 

236 

C(iV  U  T  u  r\   W  1      C  TT\  *1 

OM>  niHll  —  >T  J 111 ct 

74 

78 

182 

46 

155 

106 

26 

58 

52 

124 

1 

95 

74 

203 

218 

303 

401 

449 

348 

—  o 

787 
363 

940 
703 
386 

567 
852 
416 

894 

644 

341 

766 

603 

418 

871 

391 

iur  den  lyiensi^eorauc  n  . 

964 

170 

167 

335 

251 

901 

6.  Getreide  (<L  h.  Rosrcen. 

i 

Weizen,  Hafer,  Gerste, 

Buchweizen,Hirse,Mehl,  j 

i 

Griitze,  Mais,  Erbsen, 
Kartoffeln,    Saat,  01- 

1 

kuchen,  Aussiebsel, 

1 

f 
1 

Klf»if»    K;ifD     da^  den 

1 

1 

1 

Grenzen  des  Reiches  zu- 

gefuhrt  wurde: 

J 

j 

■ 

* 

26  033 

66690 

66095 

64  282 

2b  474 

2D896 

davon : 

zu  den  Baltischen  H&fen  . 

2  166 

5  643 

10 190 

11789 

7  856 

«  111 

zu  den  Hftfeu  des  Schwar- 

i 

i 
l 

i 

zen    und  Asowschen 

40964 

1 

18  662 

44  065 

43  142 

10045 

8909 

zur   westlicheu  Landes- 

i 

1 

i 

4  834 

9  475 

11268 

8619 

7  506 

4  416 

davon  im  besonderon  nach: 

157 

316 

117 

7G 

75 

1275 

5  124 

5  883 

2774 

1881 

769 

1056 

1  546 

998 

941 

1  206 

702 

1054 

863 

1652 

2622 

2  155 

1  371 

376 

798 

1362 

1334 

■ 

1  444 

t 

968 

1469 


nang*  Aufhahme  gefunden, 
en,  die  Prodoktionsgebiete 
en  Ubergangsgrenzpunkten 
lafenplfttzen  Getreide  zuge- 


Wirballen 


t 

Septbr. 

Oktbr. 

Novbr. 

De«br. 

ragenladungen 

_ 

: 

— 
1 

- 
41 

47 

52 

Hi 

9 
87 

— 

8 
40 

13 

— 

— 

4 

50 



I 

116 

2 
5 
38 

1 

13 

1 

6 
1 



11 



9 

6 

10 

2 

Digitized  by  Google 


1470 


Kleine  Mitteilungeu. 


6 

Grajewo 

4) 

J 

V  e  r  «  a  n  (1  b  a  h  n 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktbr. 

j 

j  Novbr. 

Dezbr. 
• 

Wagenladungen 

1 

I» 

35 

4 

2 

- 

Warschau  -Wittn  

i 

> 

■\r> 

50 

31 

15 

5 

t 

4 

2H 

2 

2 

13 

10 

5 

,  _ 

a 

38 

51 

77 

34 

5 

7 

" — 

— 

- 

MoskHu— Ilrost  

i 

4 

4 

so 

11* 

22 

MoHknu  —  Wiiulrui  —  Rybinsk  .    -  . 

1 

i 

4- 

!»,"» 

I4<> 

US 

25 

2! 

1  1 

Mosknu  —  Ku-w  —  Woioiu'sh   .    .  . 

<;i8 

o<S 

1-23 

iuf> 

.2 

jMosk.tu  Kursk  

|.Mo>k;iu-  Nisluiy-Nowgorod  .    .  . 

3 

14 

7 

2 

.;; 

Niko|«i  

_ 

'  4 

I 

2 

2 

■;. 

1 

7 

i:> 

130 

14 

28 

7 

M. 

1 

5 

12 

3 

17 

3<> 

45 

17 

Kv.  .     nri  1   

1 1 

i 

n 

1 

8 

1 

[._»■) 

372 

si  :> 

22!) 

55 

61 

i" 

; i  SI:iliMi-t  

1-.! 

35 

:u 

•_>*; 

24 

■■;  t>  nscht'  .  

1 

i 

•j 

1 

-  -)  -    ,li     W  j.i-ln  i  

.  18 

4<< 

Mi 

3 

3 

—  +~ 

11» 

_'3 

'> 

'.♦ 

144 

28 

17 

'J' 

Sudost  

r,» 

-4 

337 

173 

52 

44 

;»■, 

"^uln  r-,(      .  .   

:<4»il 

2.H70 

154(i 

1184 

360 

Slid   ....   • 

i 

r. 

ISI 

157 

62 

no 

i 

23 
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6  A  !  e  x  a  ii  d  r  o  w  o 


1 

c 

T3 

I 

- 

\ ersandbalm 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktbr. 

Novbr. 

Dezbr. 

1 
i 

Wa  gen  lad  tin  en 

1 

— 

* 

1»>0 

1 

If,:; 

18,'. 

2ft2 

242 

ITS 

- 

s 

•'• 

7 

12 

G 

4 

.lekateritien  

.-».") 

21 » 

4S 

70 

it:; 

5 

Tran^kaukasus  

107 

_ 

* 

s; 

1 

1 

„ 

IS 

10 

24 

11 

7 

;■ 

'22 

is 

12 

Moskau  —  Brest   . 

32 

IS 

31 

Moskau  — Witulnu    Rybinsk  . 

— 



H. 

6 

Hi 

16 

20 

27» 

11 

Mosk:iu-Kirw--\Vnro!itvsh  . 

183 

ir><; 

161 

*  — 

|  Mdskau  —  Kur^k  

1  Moskau -Ni>hriy-NTo\v>'orod  .    .  . 

— 

7 

— 

32 

is 

15 

13 

Nikolai  

— 

— 

— 

N 

lVnn  ... 

i 

— 

If, 

8  ! 

- 

37 

22 

3:; 

m; 

Wrirhs,-;  

53 

si 

n;i 

216 

7^) 

17 

i 

it 

i  i 

17 

16 

IS 

I-i  jj'iv.'in    I'ralsk  .  .   

j 

26 

r, 

281 

3<u 

253 

55 

i<» 

Ss:U,i:ir;i -SlatDUHf  

i 

•20  >:*>in^'lir  

! 

I 

21 

12 

12 

54 

114 

y."» 

24 

22 

Non!  

i 

- 

17 

17 

I.", 

> 

230 

u 

J'» 

74 

121 

275 

I7(j 

2.'. 

SU.JW.'KI  

:!!M 

21  s 

a:;i 

52*  > 

394 

27'.> 

2»i 

! 

235 

3(14 

J 

260 

U2 
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Juli 


Ssosnowitze 
August 


Septbr. 


Oktbr. 


Novbr.  Dezbr. 


Wagenladungeu 


  1 

i 

— 

-_ 

OO 

48 

22 

A 
& 

Q 

*- 

l 

1 

■ 

1 

15 

45 

114 

85 

45 

101 

2 

1 

MM 

10 

22 

— 
16 

13 

7 

11 

"  ! 

22  ! 

32 

16 

~~  : 
2 

8 

46 

34 

91 

65 

13 

71 

103 

83 

107 

101 

9 

5 

9 

71 

74 

24 

17 

28 

1 

1 

I 

8 
I 

5 
G 
7 
8 
9 
20 
21 
22 


Bjelgorod  — Ssumy 
Warschau— Wien 
YVladikawkas 
Jekaterlneo 
Trausknukasus 
Libau— Romny. 
Lodz. 

Mo*kau — Brest. 
Moskau— Windau — Rybinsk  . 

Moskau — Kasan  

Mo>kau— Kiew— Woronesh.  . 

{Moskau — Kursk  
Moskau— Nishny-Nowgorod  . 

Nikolai  

Perm  

Poljessje  

Weichsel  

Riga-Orel  

Rjflsan-  Uralsk  

Ssaraara— Slatoust  

Sibirischu  

Sxysran— Wjasma  

Nord  

Nordwest  


24  Sudost. 

i 

25  Siidwest 
20   Slid  .  . 


2 

14 

33 

26 

33 

46 

76 

81 

80 

63 

54 

29 

37 

13 

22 

46 

36 

12 

74 

29<> 

266 

>;> 

65 

~~ 

4 

3 

5 

15 

16 

24 

10 

56 

54 

74 

41 

2 

20 

9 

8 

6 

4 

32 

141 

— 
167 

138 

135 

119 

73 

121 

168 

157 

244 

143 

48 

97 

161 

162 

152 

94 

Archir  fflr  Eisenbahnwesen.  1906. 
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Die  aXvptischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1907.  In  dem  Jahres- 
bericht  der  Agyptischen  Staatseiscnbahn-  und  Telegraphenvcrwaltung  ftir 
das  Jahr  1007  sind  die  nachstehcnden  Anjraben  cnthalten. 

Eine  in  den  Jahren  1904/1005  tatig  gewesene  amtliche  Kom- 
mission  von  Fachleuten  hat  den  Gesamtkapitalwert  des  Agyptischen 
Eisenbahnnetzes,  einschlieBlich  Retriebsmittel  und  Vorriite,  fiir  Ende 
1902  auf  anniihernd  21  000  000  and  fur  Ende  1005  auf  rund  22  000  000 
Ugyptische  Pfund  (1  Sgypt.  Pfd.  —  21  <.H)  festgesetzt.  Auf  Grand  dieser 
Wertfestsetzung  ist  in  dem  Jahresbericht  fiir  1907  der  Gesaratwert  fdr 
Ende  1007  auf  24 Vs  Millionen  Pfund  angegebcn.  Die  Gesamteinnahme 
wahrend  der  letzten  6  Jalire  ist  aus  der  nachstehenden  Tabelle  er- 
sichtlich: 


Jahr 

Kapitalwert 
agypt.  PM- 

Reineinnahmc 
agypt.  Pfd. 

Kapitalverainsuog 
v.  H. 

1002    .  . 

20  383  000 

1  050  000 

5,19 

1008    .  . 

20  848  000 

1073  000  5,14 

1 904    .  . 

21  280  000 

1  233  000 

5,79 

1905    .  . 

22  000  000 

1  327  000 

6,03 

1000    .  . 

23  200  000 

1  418000 

6,11 

1007    .  . 

24  350  000 

1  611  843 

6,61 

Danach  sind  die  Einahmen  seit  1003  in  dauerndem  Steigen  begriffen. 

Im  Beriehtsjahr  betrugen: 

die  Roheinnahmen  ....    3  565  040  agypt.  Pfd.  und 
„    Betriebsausgabeu  ...    1  053  107       „       „  . 

Die  Reineinnahmen  von  .    .  . 

waren  um  

holier  als  im  Vorjahr. 


1  611  843  ilgypt.  Pfd. 
193  786 


Es  wurden  im  Beriehtsjahr  3  500  000  Personen,  194  000  t  G  titer 
und  86  000  Stuck  Vieh  mehr  beftfrdert  als  im  Jahre  1906.  Die  Einnahmen 
betrugen  aus  dem  Personenverkehr  1  718  421  agypt.  Pfd.,  d.  i.  231  490 
ilgypt.  Pfd.  —  15,'>(»%  mehr  als  im  Jahre  1906,  aus  dem  Guterverkehr 
1  808  834  agypt.  Pfd.,  d.  i.  50  613  agypt.  Pfd.  =  3,4%  mehr  als  im  Jahre 
1906.  Von  den  Gcsamteinnahmcn  des  Jahres  1907  kamen  auf  den  Per- 
sonenverkehr 48,20%,  den  Guterverkehr  50,74  %  und  auf  Verschiedenes 

1,™%. 


Digitized  by  Google 


•bsnetzes  betrftgt  2  583  km,  von 
242  km  mit  Bisenschienen  belej 
des  gesamten  Netzes,  sind  fttr  s 

I90f;  vorhandenen  Lokomotivcn 
ue  Lokomotiven,  zar  Halfte  en<$ 
:ngs,  bestellt  worden;  im  Jahre  1< 
ar  eine,  anf  der  Ausstellung  in  1 

belief  sich  auf  246  500  000  kg. 
recke  von  Luxor  nach  Assuan  h 
82  000  Personen  and  35  000  t  Gti 
ans  der  Strecke  sind  dadurch  um 
eke  ist  einstweilen  noch  schma 
mr  mit  Uucksicht  auf  die  Materii 
nch  und  Assuan  zur  Erwilgung. 

batmen  im  Jahre  11)07. l)  Die 

iontalischon  Eisenbahnen  betrug  ii 

pel  — Tirnovo  Seymen  und 
ihncn  von  Adrianopel  nach 

novo  Seymen  nach  Jamboly  815,1 
b  und  Sibeftsche   mit  der 

,eh  Mitrovitza   447,f 

IVhirpan  (in  Iletriebspacht)  80/ 

insgesamt  1  343.: 

anden: 

  11  8 

nkomotiven   84 

zusammen        95  S 

  245 

  33 

  6 

de   2 

2—15  t  Ladegewicht)  .    .  1  182 

2—15 1         n         )  .    .  867 

esen  1907  S.  1421  ff. 

95* 


1476 


Kleine  Mitteilungen. 


Zilge  wurden  gefahren: 

im  Vorortverkehr  Konstantinopels  Pereonenzttge  .    .    .  17  618 

Orient-ExpreBzttge   312 

Konvention8-  (Post  )  Zttge  des  Konstantinopler  Netzes  1  710 

8onder  Pereonenzttge  und  Hofzttge   55 

Gemischte  ZUge   2  704 

Gttter-  und  Militarzttge   6  038 

Pereonen-  and  gemischte  Zttge  auf  dem  Salonicher  Netz  1  250 

Sonder- Pereonenzttge  auf  der  Linie  No  vaZagora— Tschirpan  3 

gemischte  Zttge                     do.                  do.  998 

Gttter-  und  Militarzttge            do.                  do.  1 

zusammen   30  689 

gegenttber  28  110  Zttgen  im  Jahr  1906. 

Bei  einer  durchschnittlichen  Betriebsdauer  von  365  Tagen  wurden 
taglich  auf  dem  Gesamtnetz  der  orientalischcn  Eisenbahnen  84  Zttge  ge- 
fahren. 

An  Zugkilometern  wurden  zurttckgelegt: 

im  Vorortverkehr  Konstantinopels,  Pereonenzttge  .    .  286  166 

von  den  Orient  ExpreBzttgen   171912 

„      „    Konventions-  (Post-)  Zttgen  des  Konstanti- 
nopler Netzes   529  140 

„      „    Bonder- Personenzttgen  und  Hofzttgen.    .    .  6  699 

„      „    gcmischten  Zttgen   507  028 

„      „    Gttter-  und  Militarzttgen   723  874 

„      „    Personen-  und  gemischten  Zttgen  des  Salo- 
nicher Netzes   232  698 

„      „    Sonder- Personenzttgen  auf  der  Linie  Nova 

Zagora— Tschirpan   198 

n      „    gemischten  Zttgen  auf  der  Linie  Nova  Za- 
gora—Tschirpan    68  972 

„      „    Giiter-  und  Militarzttgen  auf  der  Linie  Nova 

Zagora— Tschirpan   34 

zusammen    2  526  721 

gegenttber  2  308  767  km  im  Jahre  1906. 
An  Wagenachskilomctern  wurden  gcleistet: 

in  den  Zttgen  der  Stadtbahn  Konstantinopels  ...    6  982  993 
„     „    Oricnt-ExpreGzttgen   3  054  098 
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in  den  Konventions-  (Poet-)  Zttgen  des  Konstanti- 

nopler  Netzes   11  517  975 

„     „    Bonder  Personenzttgen  nnd  Hofzttgen    .    .    .      166 164 

„     „    geniischten  Ztigen   24  000  664 

„     „    Gttter-  und  Militarzttgen   29  740  370 

„     „    Pereonen-  und  gemischten  Ziigen  des  Salo- 

nicher  Netzes   6  347  325 

„     „    Sonder-Personenzttgen  der  Linie  Nova  Zagora 

— Tschirpan   2119 

„     „    gemischten  ZQgen  der  Linie  Nova  Zagora— 

Tschirpan   1  333  795 

„     ii    Gttter-  nnd  Militarzttgen  der  Linie  Nova  Za- 
gora—Tschirpan   ■    ■    ■  113 

znsammen    83  145  616 

gegenuber  76  949  266  im  Jahr  1906. 

Es  wurden  durchschnittlich  von  jedem  Zug  geleistet: 
von  den  Wagen 

der  Stadtbahnzttge   396  Achskm 

„    Orient- ExpreBzuge   9  788  „ 

„    Konventions-  (Post  )  ZQge  des  Konstantinopler 

Netzes   6  735  n 

n    8onder-Personenztige  nnd  Hofzttge    ....    3021  n 

„    gemischten  Ziige   8876  „ 

„    Gttter-  und  Militiirzttge   4  926 

„    Personen-  und  gemischten  Zttge  des  Salonicher 

Netzes   5  077  „ 

„    Sonder-Personenztlge  der  Linie  Nova  Zagora— 

Tschirpan   706  „ 

n    gemischten  Zttge  der  Linie   Nova  Zagora— 

Tschirpan   1  337  n 

„    Gttter-  und  Milit&rzttge  auf  der  Linie  Nova 

Zagora— Tschirpan   113      „  . 

Cber  den  Verlauf  des  Gcschaftsjahrs  1907  ist  dem  Jahresbericht 
folgendes  zu  entnehmen: 

Die  Ergebnisse  waren  wieder  gttnstig,  obwohl  die  Zustftnde  in 
manchen  Teilen  des  Verkehrsgebiets  noch  immer  sehr  nnerfreuliche  waren. 
Trotz  aller  politischen  Schwicrigkeiten  schritt  das  T>and  vorwarts,  wie  die 
Entwicklung  des  Verkehrs  beweist.  Die  Schicdsgerichtsangelegenheit 
zwischen  der  tttrkischen  Regierung  und  der  Betriebsgesellschaft  der  orien- 
talischen  Eisenbahnen  ist  ihrer  Austragung  nahergertickt,  indem  der  ge- 
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wahlte  Oberschiedsrichter  einen  Teil  der  Anspruche  der  Betriebsgesell- 
schaft  anerkannte  und  dieser  die  von  der  Regierung  vorenthaltenen 
Grundsttickc  in  Salonich,  Dedeagatsch  und  MakrikOi,  sowie  den  verlangten 
AnschluB  an  das  Hafengleis  in  Salonich  zuaprach.  Auch  in  dem  wich- 
tigsten  Punkt  der  von  der  Bctricbsgescllschaft  gestellten  Ansprtlche  auf 
Entschftdigung  fur  die  Nichterstellung  von  ZufahrtstraBen,  fur  H&fen,  Kais 
und  Lagerraume  fiel  die  getroff'ene  grundsatzliche  Entscheidung  zugunsten 
der  Gesellschaft  aus. 

Dem  Geschaftsbericht  nach  wird  von  der  Verwaltung  der  orien- 
talischen  Eisenbahnen  der  in  Bauvorbereitung  befindlichen  sogenannten 
Sandschakbahn  ein  nicht  zu  verkennender  EinfluB  auf  ihre  Salonicher 
Linie  zuerkannt,  indem  durch  diese  neue  Bahnlinie  eine  Ausfuhr  bosnischer 
Naturprodukte  tiber  Salonich  erraoglicht  wird. 

Wie  viele  andere  Unternehmungen,  besonders  aber  Eisenbahnen, 
muCtc  auch  die  Betriebsgesellschaft  der  orientalischen  Eisenbahnen  im 
Berichtsjahr  mehrfach  zu  Erhohungen  der  Beamtengchalter  und  der 
ArbeiterlOhne  schreiten. 

BefOrdert  wurden: 
a)  Reisende: 

im  Stadtverkehr  Konstantinopels   4  026  582 


gegeniiber  5  298  483  im  Jahr  1906. 

Auf  der  Linie  Nova  Zagora— Tschirpan  wurden  108  618  Reisende 
befOrdert,  gegeniiber  92  737  im  Jahr  1906. 

Durchschnittlich  kamen  im  Jahr  1907  auf  je  1  km  Bahnlttnge  3  869,5 
Reisende,  gegeniiber  4  011,8  im  Jahr  1906. 

Der  vermutlich  nur  voriibergehende  unbedeutende  Ruckgang  im 
Reiseverkehr  ist  dem  Wettbewerb  einer  neu  eingerichteten  Schiffahrts- 
verbindung  teihveise  zuzuschreiben. 

Es  wurden  befftrdert: 
b)  Gcpaek: 

auf  dem  Konstantinopler-  und  Salonicher  Netz    .    .    5  227  t 
„    der  Linie  Nova  Zagora — Tschirpan   312  „ 


Binnenverkehr  (Zivil)  

(Militar)  

direkten  und  Nachbarvcrkehr  mit  freraden  Bahnen 


881  346 
132  940 
188  739 


zusammen    5  199  907 


zusammen    5  539  t 


gegen  5  269  t  im  Jahr  1906. 
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c)  Hunde: 

auf  dem  Konstantinopler-  und  Salonieher  Netz     .    .    3689  Stck. 
„   der  Linie  Nova  Zagora  -Tschirpan   98  „ 


zusammen    3  787  Stck. 

gegen  4  065  Stuck  im  .Tahr  1900. 

d)  lebende  Tiere: 

auf  dem   Konstantinopler  und 

Salonicher  Netz   2  854  Stck.  und  4  555  Wagenlad. 

auf  der  Linie   Nova  Zagora — 

Tschirpan   14     „      „        20  „ 

zusammen    2  808  Stck.  und  4  575  Wagenlad. 
gegen  3  001  StUck  und  2  772  Wagenladungen  im  Jahr  1900. 

e)  Gttter  (Eil-  und  Frachtgut): 

auf  dem  Konstantinopler  und  Salonicher  Netz  .    .    .    824  449  t 
der  Linie  Nova  Zngnra— Tschirpan   45  008,, 

zusammen    N70  <>.">7  t 

gegen  844  359  1  im  Jahr  1900. 

Auf  den  beiden  Netzen  (dem  Ostliehen  und  westlichen)   der  «»rien- 
talischen  Eisenbahnen  gestaltete  sich  der  Giltcrverkehr  wie  folgt: 

Es  kamen: 

auf  den  Binnenverkehr .    .  547  183  t,  die    81  577  215  tkm  znrueklcgten. 
„      „    direkten  Verkehr   277  200  „.    „      41  352  2(H) 

zusammen  824  449  t,  die  122  929  415  tkm  zurilcklegtcn. 

Es  wurden  beftirdert: 
Eilgut  im  Binnenverkehr   .    .    9  725  t,  die  2  701871  tkm  zurucklegten, 
„      „  direkten  u.  Nachbar- 


verkehr  ....    4  184  t,    „      034535    „  „ 

zusammen  13  909  t,  die  3  390  409  tkm  zuriicklegten. 

Frachtgut  im  Binnenverkehr: 

Stuekgut    I.  Klasse   7  508  t 

II      „    40  190  „ 

Wagenladungsklasse  A                                            .  32  370  „ 

zusammen  80  074  t 
der  Wagenladungsklasse   B   und   C.  einschlieClich 

Spezialtarife   449  530  t 

Militiirgutor   7  848  „ 

insgesamt  537  458  t 
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Frachtgtiter,  die  71  884  267  tkm  zurticklegten. 

Wertsendungen  im  Betrage  von  .    .    .  307  317  ttlrk.  Pfund1) 
Fahrzeuge   32  Stck. 

Im  dirckten  und  Nachbarverkehr: 

Sttickgut    I.  Klasse   4  878  t 

II.      „    7  655  _ 


zusammcn 


der  Wagenladungsklasse  A 

n  n  C 

Sammclgut  

Spezialtarife  


12  533  t 
3  378  „ 

13  489  B 
2119  „ 
3  806  „ 

232  557  „ 


insgesamt    267  882  t, 

die  40  717  674  tkm  zurticklegten. 
Fahrzeuge   10  Stttck. 

Oberhaupt  wurdcn  befOrdert  auf  beiden  Netzen: 

Eilgtttcr    ....     13909  t,  die     3396409  tkm  zurticklegten, 
Frachtgtiter  .    .    .    805  340  t,    „    112  601  941  „ 
Wertsendungen .    .    307  317  Ltq. 
Fahrzeuge.    ...  42  Stack. 

Jede  Tonne  hat  gefahren: 
im  Binnenverkehr      des  Konstantinopler  Netzes  Eilgut  . 

Frachtgut 


direkten  Verkehr 


Binnenverkehr 


direkten  Verkehr 


Salonicher 


n      Eilgut  . 
Frachtgut 
Eilgut  . 
Frachtgut 
Eilgut  . 
Frachtgut 

Die  Einnahrae  betrug  im  Durchschnitt  fur  je  1  t: 
im  Binnenverkehr      des  Konstantinopler  Netzes  . 

fur  1  tkm 

„   direkten  Verkehr  des  Konstantinopler  Netzes  .    .  34,12 

ftir  1  tkm  .  0,29 

„    Binnenverkehr      des  Salonicher  Netzes  ....  52,% 

fur  1  tkm  .  0,32 

„   direkten  Verkehr  des  Salonicher  Netzes  ....  54,79 

ftir  1  tkm  .  0,23 


200,G  km 

140.1  „ 
146,0  „ 

117.2  „ 
134,4 
162,1 
294,0 
243,5 


n 


48,20  Goldpiaster2) 

0,34 


n 


1)  1  turk.  Pfuntl  -  22,70  Frcs. 

2)  4,4  Gohlpiaster  =  ltoo  Frc,  zum  Durchschnittskurs  jedoch  4,ai  Goldpiaster 
=  l,oo  Frc. 
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Betriebseinnahmen. 

I.  Reiseverkehr: 

Im  Binnenverkehr  warden  Einnahraen  erzielt: 

unf  Hot*        a  /I  fKn  V>  n  ITnnctantinAnalo 

am  aer  oiauioaim  i\.onsiaiiiinopei8 

*  iO£  400,44  uoiupiusitjr, 

fiir  Zivrilreisende  auf  den  anderen  Linien 

13  251  857.50 

_  Militartransporte  

1  905  679,66  „ 

ii   Reisende  auf  der  Linie  Nova  Zagora 

823163/X)  „ 

zusammen 

20  743  136,59  Goldpiaster. 

Auf  den  direkten  und  Nachbarverkehr  kamen 

7  799  626,71 

hinzu  kamen  noch  Nebeneinnahmen .  . 

397  122,91 

oder  in  Franken  umgerechnet  betrug  die  Gesamteinnahme  aus 

dem  Reiseverkehr  6  580  407,59  Frcs. 

U  Gepackverkehr  und  Hunde: 

auf  dem  Konstantinopler  und  Salonicher  Netz  761  468  Goldpiaster, 

„   der  Strecke  Nova  Zagora— Tschirpan 

.    .    25  859 

zusammen  . 

.  787  327  Goldpiaster, 

oder  ia4  234,91  Frcs. 

III.  Eilgfiter: 

Die  Einnahmen  bctrugen: 

im  Binnenverkehr  beider  Netze    .    .  . 

1  331  660,78  Goldpiaster, 

im  direkten  und  Nachbarverkehr  .    .  . 

530  996,43 

auf  der  Linie  Nova  Zagora— Tschirpan 

zusammen 

1  862  657,21  Goldpiaster, 

oder  442  436,39  Frcs. 

• 

IV.  Frachtgutverkehr: 

Die  Einnahme  bezifferte  sich  im  Binnenverkehr  fur  befOrderte  Gttter 

der  Warenklasse    I  auf   968  174,92  Goldpiaster, 

"    n   3160  592,87 

A   .     2  018  949,95 

zusammen         6  147  716,54  Goldpiaster. 

Fur  Giiter  der  Klassen  B,  C  und  Giiter,  die  auf  Grund  von  Spezial- 
tarifen  befOrdert  wurden, 
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betrugen  die  Einnahmen   IT  855  137,71  Goldpiaster, 

fur  Militargilter   1  774  506,60 

Wertsendungen   58  561.no  „ 

Fahrzeuge   11  251,40  „ 

„   Nebengebtthreu   824  916,24  „ 

„   Frachtgtttcr  der  Linie  Nova  Zagora 

— Tschirpan   787  565,oo  „ 

zusammen    .    21  311  997,95  Goldpiaster. 

Im  direkten  und  Nachbarverkehr  betrugen  die  Einnahmen  fttr  be- 
forderte  Gtiter 

der  Warenklasse    I   447  126,n7  Goldpiaster, 

II                              .  444  243,70 

zusammen  891  369,77  Goldpiaster, 

fUr  GUter  der  Warenklasse  A  .    .    .    .  460  803,%  „ 

n      „       ,           „           B  712  891,86 

,,       .,                       C  87  671,14  „ 

„   Sammelguter   256  892,74  r 

„   Frachtgtttcr  nach  Spezialtarifen  .    .  7  923  944,70  „ 

„   Fahrzeuge   22  886,6* 

„   Nebcngebiihren   7  J  sr.  1  i  < 

zusammen  9  537  953,12  Goldpiaster, 

im  direkten  und  Nachbarverkehr  insgesamt  10  429  322,^9  Goldpiaster. 

Es  ergab  sich  somit  eine  Einnahme  aus  dem  Frachtverkehr  aller 
Linien  von  37  889  037.3S  Goldpiaster  oder  9  180141,08  Frcs. 

Weitere  Einnahmen  crgaben  sich  aus: 

Miete  der  Magazine   50  133,60  Frcs.. 

Kursschwankungen   99  815,08 

Auteile  an  Pachtzinsen  von  Grundslucken    .    .  27  415,54 

Anteil   an   dem   Betricbs-Pachtzins   der  Linie 

Vakarel — Bellovo   34  715,51  „ 

Bcitriige  der  Eisenbahngesellschaft  Salonich-- 
Monastir  zu  den  allgemeinen  Verwaltungs- 

kosten   108  988,2*     „  . 

Insgesamt  betrugen  die  Einnahmen  aller  Linien  16  708  287,9-^  Frcs. 
oder  12  432,77  Frcs.  ftir  je  1  km  Bahnlfinge.  Die  reinen  Betriebseinnahmen 
bezifferten  sich  auf  16  437  353.r>7  Frcs.  und  die  durchschnittliche  Einnahme 
ftir  jc  1  km  auf  12  231,eo  Frcs. 

Ein  Vorgleich  der  Betriebseinnahmen  seit  dem  Jahre  1890  bis  zum 
Jahre  1907  zeigt,  daB  sie  in  letzterem  Jahre  innerhalb  des  Zeitraumos 
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<ler  letzten  18  Jahre  die  hflchste  Ziffer  erreichten. 
Betriebseinnahmen : 
iin  Jahrc 


Es  betrugen  die 


d.  i.  durchschnittlich 
liir  je  1  km 


1 890  . 

.    .    12  909  267,04  Frcs., 

10  214,78  Frca., 

1891     .  . 

1 2  806  213  15 

10  204  4r> 

•• 

185)  I     .  . 

l  if  lOO  UOi|lU 

1 0  435  40 

n 

189o 

1 2  566  7fiR  79. 

9  948  77 

i  on  4 

1894     .  . 

1 1  254  586  on 

8  905  47 

1 890 

11719  OQI 

•• 

9  267  40 

i  one 

1 89b     .  . 

1 2  3Hf»  alS  Oft 

" 

9  ROO  <*8 

1  Qfi7 

1897    .  . 

1  O  Qlfi  1QA  an 

•• 

10  911  10 

1 898 

1 1  «01  fiOl 

•« 

9  1 0O  Q<: 

1899 

1 0  9ftl  QP»0  il 

1  W  <iO-4  t7cH^,-i  1 

1 900 

.    .    10  088  193,18 

7  839,71 

•i 

1901    .  . 

.    .    11  358  600,43 

8  452,40 

1902    .  . 

.    .    11  424  985,05 

8  501,80 

- 

1 903    .  . 

.    .    13  171  994,41 

9  801,00 

<• 

1 904    .  . 

.    .    15  231  705,02 

•• 

11  334,62 

•• 

1905    .  . 

.    .    14  932  600,59 

- 

11  112,05 

V 

1906    .  . 

.    .    15  324  703/K) 

- 

1 1  403,83 

» 

1907    .  . 

.    .    16  437  353,57 

- 

12  231,^0 

Betriebgansgaben : 

fur  Kosten  dcr  Direktion  and  allgemeinen  Verwaltung 

„  den  Verkehrs-  und  Abfertigungsdienst  

„  „    Zugfttrderungs-  und  Werkstilttendienst    .    .  . 

„     „  Bahnerhaltungsdienst  


671  214,86  Frcs. 

1  384  951,10  „ 

2  566  140,51  „ 
2  117  882.18 


zusammen  . 

d.  i.  durchschnittlich  fur  je  1  km  Bahnlange  .... 

Die  auCerordcntlichen  Ausgaben  bezifferten  sich  auf  . 

„  allgemeinen  Unkosten  betrugen  

„  Beitrage  zur  Unterstutzangskasse  und  zum  Pen- 

sionsfonds  

Anteil  der  ottomanischen  Regierung  an  den  Einnahmen 
Die  Zuweisung  an  den  Feuerversieherungsfonds  .    .  . 


6  740  188,05  Frcs., 
5  015,09  „ 

1  138  280,99  Frcs., 
394  341,06  „ 

90  760,20  „ 
3  309  648,03  „ 
15  000,00  „ 


zusammen 

Es  beziflerten  sich  somit  die  Gesamtausgaben  auf 

and  der  Reinuberschufi  auf  

gegentlber  

im  Jahre  1906. 


4  948  030,88  Frcs. 

11  688  219,f5  Frcs., 

5  020  068,45  „ 
5  198  501,00  ., 
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Die  Fonds  der  Betriebsgesellschaft  der  orientalischen  Bahnen  be- 
standen  Ende  des  Jahres  1907  aus: 

Amortisationsfonds   4  100  678,40  Frcs., 

Reservefond8    3  759  383,97  „ 

Feuerversicherungsfonds   312  550,45  „ 

Erneuerungsfonds   4  100000,00  „ 

auCerordentlicher  Reserve   3  000  000,00  „ 

Reserve  fiir  Gleisumbauten  L  400  000/*)  „ 

zusammen    .  16  672  612,82  Frcs., 

gogen   15  583  026,51  n 

im  Jahre  1906. 

Die  Wohlfahrtseinrichtungen  fttr  das  Personal  batten  Ende  1907 
folgende  Kassenbestande: 

Vorsichtskasse  1  341  913  Frcs., 

Untersttttzungskasse   2  037  311  „ 

Pensionskasse   3  353  709  „ 

Sparkasse   1  139  703  „ 


zusammen       7  872  636  Frcs. 


»*» 

gegenttbcr   7  751  209 

Ende  des  Jahres  1906. 

Aaficrdem  bestehen  fttr  die  Ansbildung  der  Kinder  der  Angestellten 
von  der  Betriebsgcsellschaft  durch  Zuschttsse  unterstiitzte  deutsche  Scholen 
in  den  Stationen :  Konstantinopel  (Jedikule),  Adrianopel,  Philippopel, 
Salonich  und  Oskttb. 

In  der  Bilanz  stehen: 
der  Fahrpark,  die  Mobilien  und  Ma- 

terialvorrate  mit   23  475  685  Frcs.    (22  839  125  Frcs.), 

die  Betriebskonzession  mit  ...  .  40556627  „  (wie  im  Vorjahr), 
die  Effektcn  des  Reservefonds  mit  .  3  759  383  „  (  3  434  339  Frcs.). 
die  Kassakonti  und  Barbestftnde  bei 

den  Bankcn  mit   10918  186    „  , 

die  Debitoren  mit   1  159  965    „      (    872  744     n  ). 

das  Konto  Kaiscrlich  ottomanische  Re- 

gierung  fur  Militartransporte  mit  210  140  „  (  174  354  „  )r 
fur  Baukonti  sowie  fttr  Diverse  mit  .  5  334  316  „  (  5  249  947  n  ) 
gebucht. 

Hiervon  sind  rtickstandige  Ein- 

nahmeanteile  mit   2  750  765  Frcs.    (  2  068  160  Frcs.) 

abzuziehen,  so  daB  ein  Rest  von  .  .  2  793  751  „  (  3  356  161  „  ) 
verbleibt 
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Unter  den  Passiven  stehen  u.  a.: 
VorschuG  der  Bank  fur  orientalische 

Eisenbahnen  in  Zurich  ....  2  689  484  Pres.  (  3  033  782  Pres.) 
nnd  Kreditoren   7  788  267    „      (  7  606  089    „  ). 

F.  M. 

Die  Anatolischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1907.1)  Dem 
Rechenschaflsbericht  fttr  das  neunzehnte  Geschaftsjahr  der  Ver- 
waltung  der  anatolischen  Eisenbahnen  sind  folgende  Mitteilungen  zu 
entnehmen: 

Das  Betriebsnetz  umfafite  unverandert  rund  1032  km  eigene  und 
200  km  Linien  der  ersten  Teilstreckc  der  Bagdadbahn. 

Die  kilometrischen  Einnahmen  betrugen: 

1.  auf  der  Stammlinie  Haidar  Pascha— Angora  .    .    1 1  027,09  Pres., 

2.  „   dem  Erganzungsnetz  Eski  Schehir-Konia  .     6  981,54  „ 

3.  „   der  Zweigbahn  Hamidie-Oda  Bazar  ...    14  695,66    „  . 

Die  Einnahmen  zeigen  demnach  gegen  das  Jahr  1906: 

eine  Abnabme  von 
1  112,91  Pres.  fur  je  1  km  auf  der  Linie  Haidar  Pascha— Angora. 

dagegen  eine  Zunahme  von 
825,42  Frcs.  fttr  je  1  km  auf  der  Linie  Eski  Schehir— Konia  und 
424,21    „       „„1„„„      „     Hamidte— Ada  Bazar. 

Die  gesamten  Koheinnahmen  betrugen: 

1.  auf  der  Stammlinie  Haidar  Pascha -An go ra  .    6  373  658,98  Frcs., 

2.  „     „    Erganzungslinie  Eski  Schehir -Konia   3  106  783,70  „ 

3.  „     „    Zweiglinie  Hamidie- Ada  Bazar  132  260,"0  „ 

zusammen    9  612  703,58  Pres. 
Gegentlber  dem  Jahr  1906  erfuhren  die  Roheinnahmen: 
eine  Verminderung 

auf  dem  Stammnetz  um  643  264,27  Frcs.  =  9,16  % 

eine  Zuaahme 

auf  dem  Erganzungsnetz  ....    ^    367  310,44    „  =  13,51  „ 

„   der  Zweigbahn  ......    B       3817,80    „  =  2,!)7  „ . 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  einschlieClich  des  von  dem  Betriebs- 
dienst  zu  tragenden  Anteils  an  den  Ausgaben  des  Zentralbureaus  in  Galata 
4  982  322,19  Pres.  gegenUber  4  453  596,95  Frcs.  im  Jahre  1906. 


»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1908  S.  207. 
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Von  den  gesamten  Betriebsausgaben  kamen: 

auf  Generalunkosten   1  141  697,27  Frcs.  -  '22,92%, 

„   den  Vcrkehrsdienst   929  389,28    .,     -  18,65  „ 

„    Fahrdienst   1  893  887,23         -38,01  „ 

„  Bahnerhaltungsdienst  .    .        1  017  348,41    „     =  20,42  „ 

zusammen    4  982  322,19  Frcs.  -100,00  % 

Es  bezifferte  sich  somit  der  BctriebsiibcrschuB  auf  4  630  381,39  Frcs.1) 

Der  Betriebskoeffizient  auf  dem  ganzen  Nelz  betrug  51,830%  gegen 
45,055  %  jm  Jahr  1906. 

Die  staatlichen  Zuschiisse  betrugen: 

fur  das  Stammnetz  Haidar  Paseha- Angora  .    .    1  811  706,49  Frcs., 
„     „    Ergftnzungsnctz  Eski  Schehir-Konia    .    2  994  193,r>3  „ 

zusammen    4  805  900,02  Frcs. 

Zugverkehr.    Die  Zttge  haben  Zugkilometer  durchlaufen: 

im  ganzen   1  502  164  km, 

und  zwar: 

Personenzttge   221  340  „ 

gemischte  Zilge   824  074  „ 

Guterziige   381  779  „ 

Sonderzugc   6  526  „ 

Arbeitsziige   67  086  „ 

Umladezttge   1  359    „  . 

An  Achskilometern  wurden  zuriickgelegt  .  52  892  614  km, 
und  zwar: 

von  di-n  Personenziigen   4  574  228  „ 

„    gemischten  Ziigen   29  728  496  „ 

„    GUterzttgen   16  833  848  „ 

„  Sonderzugcn   103  844  „ 

„    Arbeitszugen   1  635  236  „ 

„    Umladeziigen   16  962  „  . 

An  Fahrzougen  waren  vorhanden  wie  im  Jahre  1906: 

Tenderlokomotiven   21  Stuck, 

Lokomotiven  mit  Schlepptendcr   62  „ 

llilfstender   3 

Schncepflugo   3 

»)  Hicrvon  koinnien  noch  in  Abzug  199  447,78  Frcs.  fur  auflerordentliche 
Betriebsausgaben,  200000  Frcs.  fttr  den  Erneuerungsfonds  und  25  000  Frcs.  Zuschufl 
an  die  Unterstiitzun-rskasse. 
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zweiachsige  Personenwagen 
vierachsige  „ 
zweiachsige  Gepflekwagen 


213  Stilck, 
26  „ 
37 


vierachsige 
Gftterwagen 


I  376 


Allgemeines.  Die  Hafengesellschaft  fur  den  Hafenbau  in  Haidar 
Pascha  hat  den  Ban  des  im  Vorjahr  begonnenen  Silos  von  10  500  t  sowie 
den  eines  groBen  Getreidespeichers  von  7  500  t  Fassungsvermtfgen  voll- 
st&ndig  beendet,  ebenso  den  der  Verschiffnngsanlagen  usw.  Der  Ban 
des  neuen  Stationsgebfiudes  in  Haidar  Pascha  ging  seiner  Vollendung 
entgegen. 

Durch  Vertrag  mit  der  kaiserlich  ottoraanischen  Regierung  vom 
13./26.  Oktober  1907  wurde  der  Betriebsgesellschaft  der  anatolischen 
Bahnen  der  Bau  nnd  Betrieb  eines  zweiten  Gleises  der  Vorortstrecke  von 
Haidar  Pascha  nach  Pendik  (25  km)  Ubertragen.  Ferner  wnrden  ihr  durch 
die  am  10./23.  November  1907  mit  der  kaiserlich  ottomanischen  Regierung 
abgeschlossene  Konvention  die  Arbeiten  fur  die  Trockenlegung  des  Sees 
von  Karaviran  und  der  Bewasserung  der  Koniaebene  Ubertragen.  Diese 
Arbeiten  sind  far  Rechnung  der  Regierung  und  innerhalb  eines  Zeitraums 
von  6  Jahren  auszuftthren.  Die  Gesellschaft  streckt  der  Regierung  die 
zur  AusfUhrung  erforderlichen  Betrage  vor,  die  ohne  Zinscn  aufhOchstens 
19,5  Millionen  festgesetzt  sind. 

Der  Vorschufi  ist  mit  5%  zu  verzinsen  und  bei  einer  Tilgungs- 
quote  von  1,1072  °/,,  innerhalb  von  35  Jahren  spfttestcns  zurQckzuzahlcn 
und  zwar  durch  nachstehende,  von  der  turkischen  Regierung  zu  diesem 
Zweck  besonders  verpfandete  Einkttnfte: 

1.  der  Betrng  von  25  000  tUrk.  Pfund  fQr  jedes  Jahr  aus  den  Ober- 
sehussen  der  fur  den  Dicnst  der  kilometrischen  Einnahmen- 
zuschiisse  und  verschiedener  Anleihen  verpf&ndeten  Zehntcn,  die 
unter  der  Verwaltuhg  der  Dette  Publique  Ottomane  stehen.  Der 
Anspruch  auf  diese  Annuitftt  l&uft  vom  Tage  der  Unterzeichnung 
der  Konvention  an; 

2.  die  auf  den  bcwiisscrten  Lftndereien  «;rzielten  Mehrertriignisse  an 
Zchnten  im  Verglcich  zu  den  in  den  letzten  5  Jahren  erbrachten 
Durchschnittsortrflgen,  die  dem  AbschluC  der  Konvention  voran- 
gingen; 

3.  die  aus  dem  Betrieb  der  entwitsserten  Grundstucke  sich  erge- 
benden  Reineinnahmen ; 

4.  den  Ertrag  aus  dem  Verkauf  der  trockengelegten  oder  bewasserten 
Lflndereien. 
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Zur  Ausftthrung  der  Anlagen  hat  die  Betricbsgescllschaft  der 
anatolischen  Bahnen  in  Verbindung  mit  der  Firma  Ph.  Holzmann  &  Komp. 
in  Frankfurt  a.  M.  eine  Baugesellschaft  unter  der  Bezeichnung  „Gesell- 
schaft  fur  die  Bewasserung  der  Koniaebene"  gegriindet. 

Die  auBerordentliche  Generalversammlung  vom  31.  Dezember  1907 
hat  die  Errichtung  einer  Pensionskasse  zugunsten  ihrer  Beam  ten  be- 
schlossen  und  diese  mit  1  500  000  Frcs.  aus  den  Mitteln  ihrer  besonderen 
Reserve  ausgestattet 

Die  Funds  der  Pensionskasse  sind  auCerdem  in  der  Hauptsache 
gebildet: 

aus  dem  Guthaben  der  zur  Pensionskasse  ubertretenden  Beamten 

bei  der  Caisse  de  Prdvoyance  und  der  Caisse  de  Subvention? 
aus  den  regelmaCigen  Beitrftgcn  der  Mitglieder  in  Hohe  von  5% 

des  pensionsf&higen  Gehalts; 
aus  einem  regelmaCigen  Beitrag  der  Gesellschaft  in  HOhe  von  5,5  °/0 

des  pensionsffthigen  Gehalts  der  an  der  Pensionskasse  teilnehmen- 

den  Beamten. 

Die  Pensionsberechtigung  beginnt,  abgesehen  von  InvaliditiU  und 
Todesfall  infolge  von  UnfaUlen  in  der  Ausiibung  des  Dienstes,  nach  einer 
mindestens  zehnjahrigen  Dienstzeit  mit  30%  und  steigt  jahrlich  urn 
1V4%  Di8  zuin  Hochstsatze  von  66-/3  °/o  des  Jahresgehalts. 

Finanzielles.    In  AusfQhrung  des  Beschlusses  der  ordentlichen 

Generalversammlung  der  Betriebsgesellschaft  vom  28.  Juni  1907  ist  mit 
der  turkischen  Regierung  ein  Abkommen,  betrefl'end  Verdopplung  des 
Nennbetrags  des  Aktienkapitals,  getroflen  worden. 

Die  dafiir  nOtige  Abanderung  des  Art.  6  der  Satzungen  der  Betriebs- 
gesellschaft ist  durch  kaiserliche  Irad<?  bestatigt  worden.  Der  Art.  H 
lautet  in  seiner  neuen  Fassung: 

nLc  fonds  social  est  compose  du  capital  a  actions  ci-apres  deter- 
mine et  des  obligations  a  tfmettre  selon  le  cout  des  travaux  des 
lignes.  Le  capital  a  actions  est  flxC*  a  1  800  000  Livres  Sterling 
ou  36  720  000  Mark  ou  45  000  000  Francs  divisC-  en  90  000 
actions  de  20  Livres  Sterling  ou  408  Mark  ou  500  Francs  chacune. 

II  pourra  etre  augments  jusqu  a  concurrence  de  135  000  000 
Francs  par  TAssemblee  Generate." 

Die  Tilgung  der  Obligationen  ist  gem&fi  dem  Tilgungsplan  fortgesetzt 
worden.  Infolgedessen  hat  sich  das  Obligationenkapital  im  ursprunglichen 
Nennbetrag  von  160  000  000  Francs  bis  zum  31.  Dezember  1907  auf 
158  181000  Frcs.  vermindert. 
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Es  wurde  beantragt,  den  laut  Gewinn-  und  Verlustkonto  verfiigbaren 
OberschuB  (einschl.  Vortrag  aus  dera  Jahr  1906)  wie  folgt  zu  verwenden: 
an  den  ordentlichen  Reservefonds  zu  uberweisen      137  659.71  Pres., 
5°/0  Zinsen  auf  das  einbezahlte  Aktienkapital  .    2  107  335,00  „ 

fUr  Aktientilgung .   45000,00  „ 

an  den  Verwaltungsrar  als  Tantieme    .  '.    .    .       23 159,98  „ 
1%  Snperdividende  auf  133  863  Aktien  und 

1  137  GenuBscheinc   425  000,00  „ 

Vortrag  auf  neue  Rechnung.   345  320,24  „ 

zusammen    3  083  4  74,93  Frcs. 
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179  032  868,42  Frcs., 
13  910  332,z8  „ 
1  857  554,95  „ 
3  756  605,19    „  . 


DieBahnanlagekosten  bezifferten  sich  auf 
der  Wert  der  Fahrzeuge  betrug  .    .  . 

„      „     des  Inventars      .„       .    .  . 

„      „     der  Magazinsbestande  betrug 

Die  Reservefonds  betrugen: 

der  statutenmaBigc  Reservefonds  .   1  606  1*22,60 Frcs., 

„    Erneuerungsfonds   8616382,16  w 

„    Spezialrescrvefonds    .    .    .   3  530  419,36  „ 

AuBerordentliche  Reserve     .    .    .  -  .    .    .    .    .  1  000  000,00  „ 

Reserve  ftlr  Kursverluste   465  699,95    „  . 

*  ....  »  v  n 

Die  Guthaben  der  Wohlfahrtskassen  betrugen: 

Pensionskasse   2  399  426,loFrcs., 

Unterstiitzungskasse   494  426,97  n 

Vorsorgekasse   200  172,%  „ 

Sparkasse   267  695,os    „  . 

Roheinnahuien  des  Gesamtnetzes: 

aus  dera  Reiseverkehr   3  005  216,47 Frcs., 

„     „     Gepack-  und  Hundeverkehr  ....  86  840,68  „ 

„     Eilgutverkehr   324220,90  „ 

„     „     Tierverkehr  (Eil-  und  Frachtgut)  .    .  69  719,78  „ 

„     Frachtgutverkehr                             .  6  107  382,13  „ 

sonstige  Einnahmen .    19  323,67  „ 

zusamm  en    9  612  703,58  Frcs . 

Reiseverkehr.    Es  wurden  befOrdert: 

Reisende    I.  Klasse   114  176 

II.      „    701911 

III.      „      .........    1  522  815 

Militftrpersonen   89  239 

*  »  •  «  ■  

zusaramen    2  428  141, 

ArohiT  fflr  Ei«snb«Jmwe«on.  19*.  96 
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davon  kamen  auf  den  Stadtbahn-  und  Vorortverkehr  Haidar  Pascha- 
Pendik  (25  km)  1  752  745  Reiscnde. 

GepUck  und  Ilunde  wurden  befOrdert: 

Gepiick   3  707  t 

Hunde   2  696  Stuck. 

Eilguter  wurden  befOrdert: 

Kolli   46  t 

Giitcr   11571  B 

Militarguter   390  n 

Militarpferde   1  347  Stuck 

Wertsendungen   51 

Fuhrwerke   2 

lebende  Tiere   19. 

FrachtgUter  wurden  befOrdert: 

GUter    I.  Klassc   17  609  t 

n      H       «    1  564  „ 

„     HI-      „    3  647  „ 

GUter  auf  Grund  von  Sondertarifen   .    .  406  1 1 7  „ 

Militarguter   4  312  „ 

Fuhrwerke   17  Stuck 

lebende  Tiere   45  882  Anzahl. 

Tonnenkilometer  wurden  zuruckgelcgt : 

von  Eilgut   1  543  366  tkm 

„    Frachtgut   Ill  662  472  „ 

„    lebenden  Tieren   882  286    „  . 

llauptsftehlich  wurden  folgende  Giiter  befOrdert: 

Gctreide   242  563  t 

Bauholz   24  165  „ 

Mineralien   20  510  „ 

Zucker   15  505  n 

Petroleum   9  359  w 

Gemiise,  trocken   8  883  „ 

Wolle   8  817  „ 

Friichte  (autfer  Trauben)   8  477  „ 

Mehl   8  254  „ 

Manufakturwaren   7  590  „ 

GcflQgelcier   7  466  „ 

Tabak   7  208  n 
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Stroh  und  Hen   5  297  t 

Kokons  und  Seide   842  „ 

Meerschaum   192  „.  KM. 


Scliantung-Eisenbahn.1)  Ober  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres 
1907  enthalt  der  Geschaftsbericht  der  Schantung-Eisenbahngesellschaft 
folgende  Angaben: 

Die  Betriebsliinge  betrug  wie  im  Vorjahr  436,39  km. 
Es  wurden  7  259  Ztige  mit  798  542  Zugkm  gefahren  und  zwar : 
5  109  gemischte  Ziige  ....    mit  635  694  Zugkm, 
7  Sonderpersonenztigc  .    .     „      1  257  „ 
869  Bedarfsguterzuge    ...     „   138248       „  , 
1  274  Arbeits-  und  Materialziige     „    23  343       „  . 
Die  Lokomotiven  haben  geleistet:  823  726  Nutzkm  (darunter  25  184 
im  Vorspanndienst),  10147  Leerfahrtkm,  14  503  Stunden  Verschiebe-  und 
6  213  Stunden  Bercitschaftsdienst. 

Die  Wagen  haben  beladen  22  616  394,  leer  6  355  968,  zusammcn 
28  972  362  Achskm  zuruckgelegt  und  zwar: 

die  Personenwagen   8  695  728  Achskm, 

„   Gepack-  und  Postwagen  .    .    2  107  770  „ 

„   Guterwagen   18  168  864  „ 

Die  durchschnittliche  Zugstarke  betrug  36,58  Achsen  gegen  34,r»s  im 
Vorjahr. 

Personen  wurden  im  ganzen  896  027  oder  auf  1  km  Betriebslange 
2  053  befordert  und  zwar:         durch*chnittl.  Beforderung*l!lnge 


auf  Fahrkarten  1.  Klasse  . 

.  (165,41 

km) 

0,2?  %, 

o 

.  (112,93 

n  > 

.    (  70,22 

„  ) 

96,79  „  , 

Militartahrkarten: 

deutsches  Militar  . 

.    (  62,40 

n  ) 

0,23  „  , 

chinesisches 

.  (242,89 

„  ) 

0.3ft  „  . 

Die  Personenkilometer  betrugen  im  ganzen  64  579  068,  durchschnitt- 
lich  fur  eine  Person  72,07,  fur  1  km  Betriebslange  147  985  (gegen  136  167 
im  Vorjahr). 

An  Gutern  wurden  im  ganzen  409  430  t  oder  auf  1  km  Betriebslange 
938,22  t  befordert.  Die  durchschnittliche  Beforderungsstrecke  einer  Giiter- 
tonne  betrug  185,73  km,  die  Zahl  der  Tunnenkilometer  im  ganzen  76  045  257, 
auf  1  km  Betriebslange  174  260  (gegen  157  133  im  Vorjahr). 

»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1907  S.  1432. 

96* 
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Die  hauptsftchlichsten  Gegenstande  des  Guterverkehrs  in  Wagen- 
ladungen  bildeten: 

Steinkohlen  und  Stcinkohlenkoks    .           .    .    .  217  103  t 

Samraelgut   23  408  „ 

Bohnen   21  344  „ 

Baumwolle,  roh  und  verarbpitet   18  910  „ 

Holz  und  Holzwaren   15  153  „ 

Petroleum   14  577  „ 


Salz   9  330 

Metalle,  Metallwaren,  Maschinen  und  Maschinenteile  9  176 

Papier   7  246 

Zuckcr   7  118 


w 
« 

Ton-  und  TOpferwareu   5  826  M 

Stroh-  und  BinsengeHechtc  .........       3  838  „ 

Obst  und  Nttsse   3  622  „ 

0l   3  485  „ 

Kauliang   3  093  n 

Reis   3  065  „ 

Streichhttlzer   2  814  „ 

Stein e   2  549  „ 

Bescn   2  477  „ 

Kalk,  gebrannter   2  309  „ 

Getreide   2 113  „ 

Pech   .       1  620  „ 

Zcraent   1  530  „ 

Blumen,  Kramer,  Pfianzen   1  048  „ 

Kasch   1  044  „ 

Im  Viehverkehr  wurden  bcfOrdert:  * 

26  214  Stuck  GroCvieh  (gegen  7  595  Stuck  im  Vorjahr), 
9  400      „     Kleinvieh(    „        374      „      n        „  ). 
Darunter  waren  an  Grotfvieh  16  200  Esel,  7  973  Ochsen,  1  114  Pferde. 
898  Maultiere  und  29  Kftlber;  an  Kleinvieh  8  348  Schweine  und  1  026  Schafe. 

Die  Einnahmen  betrugen 
aus  dem  Personen-  und  Gepiickverkebr     615  618  mex.  Doll.  (1  322  197  .*\ 

gegen  1906     559  695     „       „     (1  234  618  „  }. 

aus  dem  Gtttcrverkehr   1  613  599     „      „     (3  449  722  „  ), 

gegen  1906  1  488  135     „      „     (3  282  667  n). 

im  ganzen   2  359  185     „      „     (5  043  767  „  ), 

gegen  1906  2  168  897     „       „     (4  784  355  r  ). 

auf  1  km  Betriebsl&nge   5  406     „      „     (     11  B58  „  ). 

gegen  1906        4  970    „      „     (     10  963  „  ). 
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Die  Ausgaben  haben  betragen: 

auf  1  km  Betriebslange   2  333  mex.  Doll.  (5  022*fc), 

gegen  1906  2  089    „      „     (4  597  „ ), 

im  Verhaltnis  zu  den  Einnahmen    .    .  43,16%    gegen  1906  42,03%. 
Der  Fuhrpark  amfa&te  Ende  1907: 

30  Lokomotiven  (auf  1  km  Bahn  0.0687  Stttck), 

107  Personen-  und  Gep&ckwagen     .    .  .    (  „    1    „      „     0,246       „  ), 

760  Gtiter-  und  Bahndienstwagen     .    .  .    (  „    1    „            1,742       „  ). 

Die  Betriebsdirektion  in  Tsingtau  bestand  —  wie  bisher  —  aus  zwei 
Mitgliedern.    Bei  ihr  waren  beschaftigt: 

B  e  a  m  t  e 
;,  iiberhaupt  .  Kuropaer  '  Chinesen 

im  VerwaUungsdienst   60  18  42 

„  Bahnhofs-,  Abfertigungs-  und  Zugbeglei- 

tungsdienst  ;      279  6  273 

„  Zugforderungs-  und  Werkstattendienst    .  105  17  88 

«  Bahnunterhaltungs-  und  Bahnbewachungs- 

dienst  |        22  16  6 



zusammen  ...  466  57  409 


Die  Eisenbahnen  Canadas  in  den  Jahren  1904/1905  nnd 
1905/1906.1)  Das  canadische  Eisenbahnnetz  hatte  nach  amtlichen 
Quellen2)  am  30.  Juni  1905  cine  LAnge  von  20  601  Meilen,  am  30.  Juni 
1906  eine  Tiinge  von  21518  Meilen.  Im  Betrieb  standen  1905:  20  487, 
1906:  21  353  Meilen,  davon  838  oder  878  Meilen  zweiglei9ig.  Canada  hat 
im  ganzen  198  Eisenbahnunternehmungen,  von  denen  35  vereinigt  die 
Canada- Paciflcbahn  bilden. 


Von  der  Gesamtlange  koinmen 


1903/1904       1904/1905  1905/1906 


auf  die 

Staatsbahnen  

.  Meilen 

1  551 

1  785 

1846 

n  n 

Canada-Pacificbahn   .   .  . 

■ 

8062 

8299 

h  r>(K) 

Grand  Trunklinien    .   .  . 

r 

3  159 

3  126 

3  126 

*  n 

6839 

7  391 

i 

8040 

zusammen  . 

.  Meilen 

19611 

20601 

21  518 

1)  Vgl.  Archiv  t'ur  Eiaenbahnwesen  1907  S.  1429  ff.:  Die  Eisenbahnen  Canadas 
in  den  Jahren  1903/1904  und  1904/1905. 

2)  The  Canada  yearbook  1906.    Ottawa  1907. 
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Aulier  den  Eisenbahnen  waren  noch  807  Meilen  elektrische  Bahnen 
(gegen  793  Meilen  im  Jahr  1905)  rait  einem  Anlagekapital  von  rand 
63  858  000  $  vorhanden,  die  sich  auf  46  Untcrnehmungen  verteilen. 


Das  auf  die  Eisenbahnen  verwendete  Anlagekapital  betrug  am 
30.  Juni  1906  rund  1  332  499  000  J.  Die  Hauptbetriebsergebnisse  zeigt 
nachstehende  Obersicht: 


u  e  8  a  in  t  n  e  t  z  : 

i904/i905 

1 

1905/1906 

\f  Ail 

OO  Of\\ 

Ol  Rift 

Bpt  rip  Imliin  irp 

•'0  487 

21  353 

Arilao'okfinitfll 

Doll 

1  '248  666  414 

1  332  498  705 

Einnahinpn 

106  467  199 

125  322  865 

Bctriebsausgaben  

79  977  574 

87  129  434 

26  489  625 

38  193  431 

25  288  723 

27  989  782 

•  - 

50  893  957 

57  966  713 

65  934  114 

72  723  482 

Betriebsmittel: 

2  906 

2  931 

Pcrsonenwagcn  

2  334 

2  477 

Gepack-  und  Postwagen     .  . 

796 

842 

88  380 

93  151 

Beirchnung  des  Arbeitsverbrauchs  fiir  die  elektrische  Zug- 
fiinlernnje:  der  bayerischen  Staatseisenbahnen.  Herr  Professor  Dr. 
Ing.  Keichel  crsucht  die  Kedaktion,  mitzuteilen,  daC  die  auf  S.  949  dieses 
Jahrgangs  des  Archivs  besprochene,  in  Heft  14  der  Zeitschrift  „Elektrische 
Kraftbetriebe  und  Bahnen"  erschienene  Abhandlung  iiber  die  Berechnung 
des  Arbeitsverbrauchs  filr  die  elektrische  Zugfflrderung  der  bayerischen 
Staatsei  sen  bahnen  ihrera  ganzen  Inhalt  nach  im  Koniglich  Bayerischen 
Vcrkehrsministerium  bearbeitet  ist  und  er  selbst  bei  ihrer  VerOffentlichung 
lediglich  die  berichterstattende  Tfltigkeit  als  Herausgeber  der  obenge- 
nannten  Zeitschrift  ausgeiibt  hat. 
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Rechtspr  echung. 
Eisenbahnfrachtrecht. 

Erkenntnis  des  Keichsgerichts,  1.  Zivilsenats,  vom  28.  Dezember  1907,  in  Sachen 
der  Firma  T.,  jetzt  des  Kaufmanns  M.  in  S.,  Klagers  und  Revisionskl&gers, 
wider  den  Kuniglich  preuCischen  Eisenbahufiskus,  vertreten  durch  die  Ktinigliche 
Eisenbahndirektion  in  K.,  Beklagten  und  Itevisionsbeklagtcn. 

Die  im  Art.  12  Abs.4  des  internationalen  Ubereinkommens  iiber  den  Eisenbahnfrachtverkehr 
festgesetzte  Frist  1st  keine  Praklusiv-  sondern  eine  Verjahrungsfrist.  Handelt  68  sich  um 
Frachtzuschlage  wegen  unrichtiger  Inhaltsangabe,  so  greift  die  einjahrige  Verjahrungsfrist 
insoweit  nicht  ein,  als  die  RUckforderung  des  Frachtzuschlags  nicht  allein  auf  die  unrich- 
lige  Anwendung  des  Tarifs,  sondern  noch  auf  andere  6riinde,  insbesondere  auf  die  Behaup- 
tung,  dafl  eine  unrichtige  Inhaltsangabe  nicht  vorliege,  gestutzt  1st. 

Die  Vorsohrift  des  Art.  7  Abs.  4  des  internationalen  Ubereinkommens  flndet  auch  auf 
unverpackte  6Uter  Anwendung.  Eine  Inhaltsangabe  kann  nicht  schon  deshaib  als  ,.unrichtigM 
angesenen  werden,  weil  sie  mit  Riicksicht  auf  die  Anwendung  dee  Tarifs,  insbesondere 
wenn  dessen  wahre  Bedeutung  nicht  ohne  weiteres  klar  let,  sondern  erst  mit  den  tech- 
inschen  Mitteln  der  Auslegung  festgelegt  werden  kann,  unzutreffend  ersoheint  Das  Merkmal 
der  Unrichtkjkeit  liegt  vielmehr  der  Regel  nach  nur  dann  vor,  wenn  die  Bezeichnung  auch 
ohne  Riicksicht  auf  den  Tarif  der  allgemeinen  Verkehrsauffassung  als  faisch  erscheinen  muB. 

T  a  t  b  e  s  t  a  n  d. 

Die  ursprunglich  klagende  Firma  T.,  die  inzwischen  erloschen  und 
deren  Kechtsnachfolger  der  jetzigc  Klager  auch  beziiglich  der  hier  strei- 
tigen  Forderungen  geworden  ist,  hat  dem  Beklagten  auf  seiner  Station 
E.  ira  Mai  und  Juni  1898  zur  BefOrderung  an  die  Firma  S.  in  D.  (RuCland) 
folgende  Sendungen  Ubergeben: 

a)  laut  Frachtbrief  vom  12.  Mai  1898  eine  eiserne  Sohlplatte  im 
Bruttogewicht  von  19  810  kg,  verladen  in  Wagen  No.  35  297,  unter 
der  Inhaltsangabe  „eiserne  PlatteM, 

b)  laut  Frachtbrief  vom  31.  Mai  1898  zwei  Walzenst&nder  und  einen 
Zylinderdeckel  im  Bruttogewicht  von  44  730  kg,  verladen  in  Wagen 
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No.  37  00-1,  unter  der  Inhaltsangabe  „ein  Stuck  eiserner  Standcrur 
„ein  Sttick  eiserner  St&nder"  und  „ein  StUck  eiserner  Deckel", 
c)  laut  Fraehtbrief  vom  2.  Jnni  1898  einen  Stftnderdeckel,  zwei  Sohl- 
platten,  vicr  Einbaustticke  und  einen  Spindelstuhl  im  Bruttogewicht 
von  30  239  kg,  verladen  in  Wagen  No.  28  714,  unter  der  Inhalts- 
angabc  „1  StUck  eiserner  Deckel",  „2  Stiick  eiserne  Plattenu, 
..4  StUck  guBciserne  Konstruktionsteile"  und  „1  StUck  eiserne 
Maschinenteile". 

Angaben  darUber,  nach  welcben  Tarifsfltzen  des  maBgebenden  dcutsch- 
russischen  Gtttcrtarifs,  Toil  II,  giiltig  ab  ^NoveinlH*r  Fracht  ZT1 

berechnen  sei,  hat  die  Firma  nicht  gemacht. 

Die  Station  E.  erhob  von  ihr  eine  Fracht  von  insgesamt  2  095,30  Rbl., 
indem  sie  die  verfrachteten  Gegenstande.  wclche  samtlich  Maschinenteile 
darstcllen,  rait  Ausnahmc  des  letztcn  Stttcks  nach  clem  Satz  der  Gruppe  33 
als  „Eisen-.  Blech-,  Stahl-  und  GuBeisenwarcn",  nicht  wie  cs  nach  Behaup- 
tung  des  Boklagten  hatte  gesehehen  mUssen,  nach  dem  hoheren  Satze 
der  Gruppe  (51,  als  „ nicht  besonders  benanntc  Maschinenteile"  tarifiertc. 

Die  russische  Eisenbahnverwaltung  verlangte  iudessen  Nachzahlung 
von  im  ganzen  4  401,98  Kbl.,  wovon  nach  Feststellung  des  Berufungs- 
gerichts  entfallen : 

(594,^'J  Kbl.  aut'  tarifmaBige  Fracht,  d.  h.  denjenigen  Mohrbotrag,  der 
bei  Tariticrnng  nach  Gruppe  01  gcgeniiber  der  erfolgten  Taritie- 
rung  nach  Gruppe  33  zu  crheben  gewesen  ware, 
184.'J!)  Rbl.  auf  tarifwidrige  Fracht,  d.  h.  den  Betrag,  der  bei  Wagen 
No.  3.V297  irrtUmlich  auch  bei  TariHening  nach  Gruppe  61  zuvicl 
brrechnet  ist, 

1  H."i9,7!»  Rbl.  aut  Frachtzuschlage  gemaB  Art.  7  Abs.  4  des  inter- 
nationalen  Oberoinkoiniucus  vom  14.  Oktober  1890  und 

1  :>G8,os  Rbl.  aut'  Stand-  und  I^agergeldcr  und  sonstige  GebUhrenr 
beruhend  auf  verspiiteter  Abnahme  des  Gutes. 

Nachdem  die  Empfiingerin  und  auch  die  Absenderin  zunttchst  die 
Nachzahlung  verwcigert  und  letztere  sich  vergeblich  bemtiht  hatte,  durclr 
Vorstellungen  bei  den  russisehen  BehOrden  eine  ErmaCigung  der  Forde- 
rung  horbeizufUhren,  wurde  der  gesanite  Betrag  auf  Anweisung  der  Firma 
T.  am  21.  Juli  1898  von  der  Empfiingerin  unter  Vorbehalt  bezahlt  und 
ihr  dagegen  das  Gut  ausgHietcrt.  Kliiger  behauptet,  dali  die  Tariflerung, 
soweit  si<»  nach  Gnippe  33  erfolgt  sei,  zu  Recht  gesehehen  sei,  und  ver- 
langt  RUckcrstattung  der  naeligczahlten  Summe,  autierdem  eines  Betrags 
von  210.4G  Rbl.,  der  schon   in  E.  bei  Wagen  No.  23  714  znviel  bezahlt 
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worden  ist.  Jedenfalls  sei  die  Erhebung  der  Frachtzuschliigc  ungerecht- 
fertigt  gewesen.  wcil  bci  der  Zweifelhaftigkeit  der  Tarif  bestimmungon  von 
einer  unrichtigen  Angabc  des  Inhalts  der  Sendungen  im  vorliegenden 
Falle  nicht  die  Rede  sein  kOnne,  aber  auch  deshalb,  weil  Art.  7  Abs.  4 
des  internationalen  Ubereinkomraens  nicht  auf  unverpaekt  aufgegebene 
Waren,  wie  sic  hier  vorlagen,  bezogen  wcrden  kttnne.  Wenn  aber  die 
Nachforderung  unbegriindet  gewesen  sei,  so  konntcn  auch  Stand-  und 
Lagergelder  usw.  nicht  verJangt  werden,  weil  die  VerzOgerung  der  Abnahme 
lediglich  durch  die  dem  Beklagtcn  zur  Last  fallende  ungerechtfertigte  Nach- 
forderung vcrursacht  sci.  Eventuell  entfalle  dieser  Anspruch  deshalb, 
weil  die  Ablieferungsstation  nicht  der  ihr  nach  Art.  24  Abs.  I  des  Ober- 
einkomraens  obliegcnden  PHicht,  die  Absenderin  unvcrzilglich  von  der 
Ursache  des  Ablicterungshindernisscs  in  Kenntnis  zu  setzen,  nachge- 
koramen  sei.  Endlich  habe  die  Bahn  jedes  Recht  auf  Nachforderung 
dadurch  verwirkt,  daB  die  Absenderin  zu  der  Prufung  des  Inhalts  der 
Sendungen  nicht,  wie  es  Art.  7  Abs.  2  des  Obereinkommens  vorschreibt, 
gehorig  eingeladen  sei. 

Der  Klageantrag  ging  dahin,  den  Beklngten  zur  Zahlung  von 
9  07:5,77  M  nebst  Zinsen  zu  verurteilen. 

Beklagter  hat  Klageabwcisung  beantragt. 

Er  fttlirt  zunachst  aus,  daB  die  Tarifierung  nach  Gruppc  (51  die  rich- 
tige  gewesen  sei,  daB  der  Tarif  in  dieser  Ilinsicht  einc  Unklarheit  nicht 
enthaltc  und  daB  auch  die  Forderung  der  Frachtzuschlage  wegen  unrich- 
tiger  Inhaltsangabe  gercchtfertigt  gewesen  sei.  Doinzufolge  lultte  die 
Absenderin  auch  !*iir  die  entstandenen  Standgelder  usw.  aufzukonnnon. 
Die  Vorschrift  des  internationalen  ttbereinkommens.  daB  der  Berechtigte 
zur  Prufung  des  Inhalts  der  Scndung  zuzuzielicn  sei,  sei  rein  instruk- 
tionell,  die  IJnterlassung  habe  Rechtsnachtcile  nicht  zur  Folge:  jedentalls 
stehe  sic  einein  andcrweiten  Xachweise  der  Unrichtigkeit  der  Deklaration 
nicht  entgegen.  Die  Unterlassnng  dor  unverzilglichen  Benachrichtigung 
der  Absenderin  von  der  Ursache  des  Abliefcrungshindernisses  habe  im 
vorliegenden  Fallc;  keinen  Schaden  vorursacht,  da  die  Absenderin  sofort 
von  der  Empfungcrin  benachrichtigt  worden  sci  und  bei  voller  Kenntnis 
der  Sachlage  die  Xachzahlung  gewcigert  habe.  Vor  allem  stehe  der  erst 
am  3.  Oktohcr  1H95),  bzw.  am  U>.  Marz  1900  crhobenen  Klage  der  Ein- 
wand  der  Vcrjahrung  gemiiB  Art.  12  Abs.  4  des  internationalen  Oberein- 
kummens  entgegen. 

K  lager  hat  erwidert,  der  Einwand  der  Verjilhrung  greife  nicht  Platz, 
da  die  crhobenen  Ansprilche  nicht  auf  unrichtiger  Tarifierung,  sondern, 
wie  Beklagter  behaupte,  auf  unrichtiger  Deklaricrung  beruhten.  Da  ferner 
die  russische  Eisenbahnverwaltung  sich  bei  Behandlung  der  Sache  grober 
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Fahrlassigkeit  schuldig  gemacht  habe,  so  gelte  gemftB  Art.  45  und  Art.  44 
No.  1  des  ttbereinkommeus  eventuell  nicht  die  einjahrige,  sondern  die  drei- 
jfthrige  Verjahrung.  Endlich  aber  stinde  der  Einrede  die  Replik  der 
Arglist  entgegen,  weil  Klftgerin  durch  die  inzwischen  stattgehabten  Ver- 
handlungen,  sowie  die  Verztigerung  der  Erledigung  ihrer  Gesuche  seitens 
der  russischon  Behorden  und  die  Zuriickhaltung  der  Frachtbriefe  und 
anderer  Bcweisurkunden  an  der  friiheren  Erhebung  der  Klage  gehindert 
worden  sei. 

Diese  Ausfuhrungen  hat  Beklagter  in  tatsachlicher  und  rechtlicher 
Beziehung  bestrittcn. 

Die  Rammer  filr  Handclssaclien  des  KOniglichen  Landgerichts  zu  K. 
hat  nach  Erlassung  eines  Zwischenurteils  am  16.  Januar  1903  durch  End- 
urteil  vom  3.  Juni  1904  den  Beklagten  unter  Abweisung  des  wcitergehen- 
den  Klageantrags  znr  Zahlung  von  8  017,06  nebst  Zinsen  verurteilt  und 
die  Kostcn  zu  5 /a  dem  Klilger.  zu  dem  Beklagten  auferlegt.  indem  sie 
annahm,  daC  zwar  die  Tariflerung  naeh  Gruppe  61  die  richtige  gewesen 
sei,  d;»C  indessen  bei  unverpaekten  Gtttcrn  Frachtzuschlttge  im  Fall  un- 
riehtiger  Angabe  nicht  erhoben  werden  knnnten;  dafi  folgeweise  neben 
der  zuvielgczahlten  Fracht  und  den  Frachtzuschlagen  auch  die  Stand- 
gelder  usw.  zurilek  zu  erstatten  seien,  weil  ihre  Entstehung  iiberwiegend 
auf  der  Zuvieltorderung  der  Eisenbahn  beruhe.  Der  Einwand  der  Ver- 
jahrung sei  nicht  begriindet,  weil  ihm  die  Keplik  der  Arglist  entgegen- 
stehc,  bezuglich  der  Frachtzuschliige  auch  urn  deswillen  nicht,  weil  Art.  12 
Abs.  I  des  internationalen  I'bereinkommeus  darauf   nicht  anwendbar  sei. 

Hiergegen  ist  vom  Beklagten  Berufung  eingelegt  mit  dem  Antrag. 
die  Klage  gUnzlich  abzuweisen.  KIHger  hat  Zuruckweisung  der  Berufung 
und  im  Wege  der  AnschlieGung  beantragt,  den  Beklagten  zur  Zahlung 
weiterer  1900  M  nebst  Zinsen  zu  verurteilen. 

Der  erste  Zivilsenat  des  Koniglichen  Oberlandesgerichts  in  K.  hat 
darauf  durch  Urteil  vom  27.  November  1906  unter  ZurUekweisung  der 
Anschluliberufung  die  erstinstanzlichen  Urteile  bezuglich  der  Verurteilung 
des  Beklagten  aufgehoben  und  die  Klage  gflnzlich  kostenpflichtig  nb- 
gewiesen,  indem  er  in  der  Begrundung  im  wesentlichen  den  Ausfuhrungeu 
des  Beklagten  folgte. 

Hiergegen  richtet  sich  die  Revision  des  KlUgers  mit  dem  Antrag, 
unter  Aufhebung  dieses  Urteils  nach  seinen  AntrSgen  in  der  Berufungs- 
instanz  zu  erkennen.  Beklagter  beantragt  ZurUekweisung  der  Revision. 

E  n  t  s  c  h  v  \  d  u  n  g  s  g  r  U  n  d  e. 
Die  Revision  ist  teilweise  begriindet. 

Es  einpfiehlt  sich,  zunilchst  die  Einrede  der  Verjahrung  zu  priifen, 
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weil  sie  nach  der  vom  Vorderricbter  geteilten  Ansicht  des  Beklagten  die 
ganze  Klage  erledigen  wurde  uud  weil  sich  zeigen  wird,  dali  sie  in  der 
Tat  einen  wesentlichen  Klagegrund,  der  sorait  der  Ertfrterung  nicht  bedarf, 
and  damit  zagleich  einen  Teil  der  Klageanspruche  erledigt. 

Der  Beklagte  sttttzt  den  Einwand  der  Verjfthrung  auf  Art.  12  Abs.  4 
des  internationalen  Ubereinkoramens  vom  14.  Oktober  1890,  wo  gesagt  ist: 
„  Wurde  der  Tarif  unrichtig  angewendet  Oder  sind  Rechnungsfehler 
bei  der  Festsetzung  der  Frachtgelder  und  Gebtthrcn  vorgekommen, 
so  ist  das  zu  wenig  geforderte  nachzuzahlen,  das  zuviel  erhobene 
zu  crstatten.  Ein  derartiger  Anspruch  kann  nur  binnen  Jahres- 
frist  vom  Tage  der  Zahlung  an  geltend  gemacbt  werden  .  .  .  .  u 

Klager  hat  in  der  Hevisionsinstanz  darzulegen  versucht,  daC  es  sich 
hicr  gar  nicht  um  eine  Verjahrungsfrist,  sondern  urn  eine  Prftklusivfrist 
handelt  und  daB  unter  dem  „Geltendinachen"  auch  eine  Reklamation  bei 
der  Eisenbahn  zu  verstehen  sei.  Er  hat  sich  daftir  bezogen  auf  die  Ent- 
scheidung  des  erkennenden  Senats  vom  3.  Februar  1906,  Jar.  Wochen- 
schrift  No.  29  S.  205.  Dicse  Auslegung  erscheint  indessen  durch  den 
dritten  Satz  des  Abs.  4  Art.  12  ausgeschlosscn.  Danach  soli  namlich 
Art.  45  Abs.  3  auf  die  fraglichen  Forderungen  Anwendung  tinden,  und 
hier  ist  gesagt: 

„Bezuglich  der  Unterbrochung  der  Verjahrung  entscheiden  die 
Gesetze  des  Landos,  wo  die  Klage  angestellt  istu. 

Da  diese  Bestimmung  durch  die  Inbezugnahme  zu  einem  Bestandteil 
des  Art.  12  Abs.  4  gemacht  ist,  ist  die  hier  bezeichnete  Frist  dadurch  als 
eine  Verjahrungsfrist  gekennzeichnet  worden.  Eine  Untcrbrechung  der- 
selben  durch  bloCe  Reklamation  tindet  nur  statt,  sofern  dies  in  dem  ein- 
schlftgigen  Landesgesetz  angeordnet  ist,  was  fur  den  vorliegenden  Fall 
unbestrittcn  nicht  zutrifft.  Ebensowenig  greift  nach  der  hier  maC- 
gebenden  Fassung  des  Obereinkommens  vom  14.  Oktober  1890  die  in 
dem  Zusatzabkommen  vom  lb'.  Juni  1898  angeordnete  Hcmmung  der 
Verjahrung  durch  schriftliche  Reklamation  bei  der  Eisenbahn  (Art.  12 
Abs.  4,  Art.  45  Abs.  4  neuer  Fassung)  Platz.  Der  Art.  12  Abs.  4  Satz  1 
und  2  hat  gewissermallen  eine  authentische  Interpretation  erfahren  in  §  470 
Abs.  1  des  neuen  deutschen  H.  G.  B.,  der  dazu  bestimrat  war,  die  Norm 
des  ersteren  allgemein  auf  den  deutschen  Eisenbahnverkchr  zu  ubertragen 
(s.  Denkschrift  zu  §  443  des  Entwurfs,  amtliche  Ausgabe  von  1896  S.  276). 

In  der  Fassung  des  H.  G.  B.  aber  lautet  die  Bestimmung: 
^Anspruche  der  Eisenbahn  auf  Nachzahlung  zu  wenig  erhobener 
Fracht  oder  Gebiihren  sowie  Anspruche  gegen  die  Eisenbahn  auf 
Ruckerstattung  zu  viel  erhobener  Fracht  oder  GebUhren  ver- 
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jahren  in  einem  Jahre,  sofern  der  Anspruch  aof  eine  unrichtige 
Anwendung  der  Tarife  oder  auf  Fehler  bei  der  Berechnung  ge- 
sttitzt  wird.  Die  Verjiihrung  bcginnt  mit  dem  Ablauf  des  Tages, 
an  welchem  die  Zahlung  erfolgt  ist". 

Dies  ist  in  der  Tat  niehts  anderes,  als  eine  verbesserte  Redigierung 
des  Art.  12  Abs.  1  und  2,  die  dcssen  Sinn  nur  klarer  zum  Ausdruck  bringt. 

Die  Entscheidung  (Jur.  Wochenschr.  190G,  No.  29  S.  205)  kann  nicht 
zum  Vergleich  dienen.  Dort  handelt  es  sich  am  eine  Konnossements- 
klausel,  welche  lautet:  nAnsprUche  auf  Grund  dieses  Konnossements 
kcinnen  nur  innerhalb  4  Monate  vom  Datum  desselben  berttcksichtigt 
werden".  Danach  konnte  sehr  wohl  angenommen  werden,  daC  die  Kon- 
trahenten  eine  Anmcldung  der  Ansprilche  beim  Verfrachter  ins  Auge 
gefalJt  haben.    Von  Verjiihrung  konnte  ttberhaupt  keine  Rede  sein. 

Die  hicrnach  in  Art.  12  Abs.  4  des  internationalen  Obereinkommens 
vnrgosehene  einjilhrigo  Verjiihrung  ist  nun  im  vorliegenden  Falle  nach 
der  tatsachliehen  Gestaltung  desselben,  soweit  sie  nach  den  rechtlichen 
Voraussetzungen  der  Anspriiehe  Platz  greift,  unbestritten  eingetreten,  denn 
die  Klage  hatte  dann  scbou  im  Juli  1891)  erhoben  werden  miissen,  wfth- 
rend  sie  erst  im  Oktober  1899  bzw.  im  Marz  1900  erhoben  ist. 

Kliiger  macht  zwar  geltend,  daB  der  Einrede,  soweit  sie  begrundet 
ware,  die  Replik  der  Arglist  entgegenstehe,  indossen  kann  dem  nicht 
heigetreten  werden,  vielmehr  ist  diesc  Replik  vom  Vorderrichter  zutreflFend 
zuriiekgewiescn  worden.  Schon  im  Summer  1898  hatte  die  fruhere 
Klagerin  Kenntnis  davon,  daC  der  Beklagte  den  jetzt  erhobenen  Reehts- 
ansprueh  bestreite  und  huehstens  ein  Entgegenkommen  dor  russischen 
Eisenbahn  aus  Billigkcitsgrilndcn  t'iir  muglich  erachte.  Schou  von  dieser 
Zeit  an  lag  Voranlassung  filr  die  Klagerin  vor,  mit  Riicksieht  auf  die 
drohende  Verjiihrung  mit  dor  Klage  vorzugehen.  .Tede  Veranlassung, 
hiormit  zu  zogern,  entliol  aber,  als  die  Klagerin  dureh  das  Schreiben  des 
Hcklagton  vom  5.  Juli  1899  (Urteil  8.  75)  die  cndgiiltige  Ablehnung  ihrer 
Reklamation  soitons  dor  russischen  Bchordcn  erfuhr;  mit  diesem  Schreiben 
wurdon  ihr  zuglcich  die  Frachtbriefe  und  sonstigen  Belege  zuriickgegeben, 
so  dali  sio  auch  nicht  geltend  maehen  kann,  sie  sei  durch  Vorenthaltung 
dieser  Schrit'tsliicko  an  der  Erhebung  der  Klage  gehindert  worden.  denn 
damals  war  dio  Verjahrung  jedenfalls  noch  nicht  eingetreten.  Cbrigens 
kann  auch  nicht  zugegeben  werden,  daG  die  Klagerin  ohne  den  Besitz 
dor  botreffonden  Sehriftstttckc  die  Klage  nicht  hatte  erheben  konnen. 

Ebenso  unl>egriindet  ist  der  ferner  gegen  die  Verjahrungseinrede 
erhobene  Ein  wand.  daG  in  analoger  Anwendung  der  Art.  45  und  44  N<>.  1 
des  internationalen  ftbereinkommens  die  Verjahrungsfrist  aut  droi  Jahre 
zu  bereehnen  ist.    Art.  45  betrifl't  Entsehadigungsforderungcn  wegen  Ver- 
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iastes,  Minderung,  Beschiidi^ung  oder  Verspfctung,  fiir  welche  im  Falle 
des  Art.  44  No.  1,  d.  h.  wenn  dem  Anspruch  Arglist  oder  grobe  Fahr- 
lassigkeit  der  Eisenbahn  zugrunde  liogt,  die  gewOhnliche  Verj&hrungsfrist 
von  einem  Jahr  auf  drei  Jahre  verlfingert  wird.  Dagegen  betrifft  Art.  12 
Abs.  4,  soweit  er  hicr  zur  Anwendung  koinmen  kOnnte,  Ansprtlche  ganz 
anderer  Art,  n&mlich  auf  Brstattung  des  zufolge  unrichtiger  Anwendung 
des  Tarifs  zuviel  Erhobenen.  Fur  Ansprucho  dieser  Art  ist  eine  even- 
tuelle  Verlangerung  der  dafilr  norraierten  einjfihrigen  VerjAhrungsfrist 
nicht  vorgesehen,  und  es  fehlt  an  jedem  Anhalt  dafur,  daft  die  vertrag- 
schlieBenden  Sta&ten  diese  Verlangerung  trotzdem  fur  den  Fall  h&tten 
vereinbaren  wollen,  dafi  die  unrichtige  Anwendung  des  Tarifs  seitens  der 
bctreffenden  Eisenbahn  auf  grober  Fahrlassigkeit  berulite,  oder  gar  fur 
den  Fall,  daB  bei  Behandlung  der  betreffenden  Waren  die  der  Eisenbahn 
nach  Art.  7  Abs.  2  obliegende  Einladun  gsfrist  oder  die  ihr  nach  Art.  24 
Abs.  1  obliegende  Benachrichtigungsptiicbt  aus  grober  Fahrlassigkeit 
verabsaumt  sein  sollte. 

Fiir  die  Verjahrungsoinrede  kommt  es  daher  darauf  au,  inwieweit 
die  erhobenen  Ansprtlche  auf  Eretattung  des  zufolge  unrichtiger  Anwen- 
dung des  Tarifs  zuviel  Erhobenen  gerichtet  sind,  m.  a.  W.  nur  die  Voraus- 
setzung  noch  mehr  dem  im  konkreten  Faile  cntscheidenden  Momente 
anzupassen,  inwieweit  zum  Klagegrunde  die  unrichtige  Anwendung 
des  Tarifs  gehOrt.  Soweit  die  Ansprtlche  notwendig  auf  diesem  Klage- 
grunde  beruhen,  sind  sie  zur  Abweisung  reif,  soweit  sic  wenigstens  mit 
darauf  gesttltzt  werden,  ist  dieser  KJagegrund  auszuscheiden. 

Ersteres  trifft  nun  zu  bezuglich  der  auf  Ktlckerstattung  einfacher 
Fracht  gerichteten  AnsprUche,  sei  es,  daC  sie  damit  begrtlndet  sind,  daC 
bei  der  Tariflerung  die  Gtiter  nicht  der  Gruppe  61,  sondern  der  Gruppe  33 
hiitten  zugerechnet  werden  sollen,  sei  es  damit,  daS  selbst  bei  Anerken- 
nung  der  Tariflerung  nach  Gruppe  61  noch  zu  viel  berechnet  sei.  Ein 
anderer  Klagegrund,  als  Erhebung  zufolge  unrichtiger  Anwendung  des 
Tarifs,  eventuell  —  was  keinen  Unterschied  begrunden  wUrde  —  infolge 
von  Kechnungsfehlern  bei  Festsetzung  der  Frachtgelder,  kommt  bei  diesen 
Anspruchen  wenigstens  ernstlich  nicht  in  Frage.  Es  scheint  freilich, 
als  ob  Klftger  jetzt  aus  der  Nichtbeachtung  des  Art.  7  Abs.  3  des  inter- 
national Obereinkommens  den  Anspruch  herleiten  will,  das  etwaige 
Recht  der  Eisenbahn  auf  Nachzahlung  von  Fracht  fur  verwirkt  zu  er- 
klaren.  Fur  eine  derartige  Rechtsfolge  der  Versftumnis  der  Bahn  fehlt 
es  aber  in  dem  Obereinkommen  an  jeder  Grundlage,  mag  man  nun  die 
Vorschrift,  daS  der  Berechtigte  gehOrig  eingeladen  werden  soil,  bei  der 
Prttfung  der  Obereinstimmung  des  Inhalts  der  Sendungen  mit  den  Angaben 
des  Frachtbriefs  zogegen  zu  sein,  mit  dem  Vorderrichter  fUr  eine  rein 
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instruktionclle  halten,  deren  Nichtbefolgung  keine  Rechtsfolgen  hat,  Oder 
mag  man  ihre  Beobachtung  mit  den  vom  K lager  fttr  diese  Auslegung 
angefflhrten  Autoritaten  fttr  obligatorisch  ansehen.  Denn  aach  im  letzteren 
Fall  wttrde  die  Folge  der  Nichtbeachtung,  wie  auch  jene  Autoritaten  an- 
nehmen,  doch  nur  die  sein,  daG  sich  die  Bahn  auf  ihre  Feststellang  nicht 
berafen  kOnnte,  sondern  die  Nichtiibereinstimmung  des  Inhalts  der  Sen- 
dnngen  mit  den  Angaben  des  Frachtbriefs  anderweit  beweisen  mttfite. 
Dieser  Rechtsnachteil  ware  indessen  fttr  den  vorliegenden  Fall,  wo  die 
tatsachlichen  Unterlagen  fttr  die  Anwendung  des  Tarifs  unstreitig  sind, 
insbesondere  feststeht,  daC  Maschinenteile  verfrachtet  worden  sind,  uner- 
heblich.  Die  Behauptnng  der  Revision,  daft  in  Erinanglung  einer  ordnungs- 
maBigen  Feststellung  des  Inhalts  der  Sendung  von  der  Bahn  uberbau.pt 
keine  Ansprttche  aut  Nachzahlung  von  Fracht,  bzw.  anf  Frachtzuschlage 
erhoben  werden  kOnnten,  ist  ganz  unrichtig;  diese  Feststellung  ist  der 
Bahn  nur  freigestellt,  sie  ist  dazu  nicht  verpflichtet,  und  Voraussetzung 
der  Nachforderung  von  Fracht  ist  gemafi  Art  12  Abs.  4  lediglich  die 
unrichtige  Anwendung  des  Tarifs  Oder  das  Vorkommen  von  Rechnungs- 
fehlern  bei  der  Festsetzung  der  Frachtgelder  zum  Nachteil  der  Bahn, 
eine  Voraussetzung  der  Forderung  von  Frachtzuschlagen  gemaC  Art.  7 
Abs.  4  lediglich  „unrichtige  Angabc  des  Inhalts  einer  Sendung",  und 
es  ist  die  Erhebung  dieser  Ansprttche  nicht  abhftngig  von  der  Erfttllung 
irgend  welcher  formeller  Bedingungen.  Es  bedarf  ja  auch  keiner  Aus- 
ftthrung,  daB  der  Bahn  jene  Ansprttche  nicht  dadurch  entzogen  werden 
konnten,  daB  sie  zu  einer  Feststellung  des  Inhalts  der  Sendung,  etwa 
infolge  der  Ablieferung  an  den  Empfanger,  nicht  mehr  imstande  ware. 

Hieraus  ergibt  sich,  dafi  die  Klage  wegen  derjenigen  210,46  Rbl., 
welche  die  ursprtingliche  Klagerin  schon  in  E.  zuviel  bezahlt  haben  will, 
sowie  wegen  der  694,82  Rbl.,  die  der  Vorderrichter  als  nachgezahlte  tarif- 
maBige  Fracht,  und  wegen  der  184,29  Rbl.,  die  er  als  nachgezahlte  tarif- 
widrige  Fracht  bezeichnet  hat,  mit  Recht  abgewiesen  ist. 

Die  verbleibenden  beiden  Ansprttche,  betreffend  1  959,70  Rbl.  Fracht- 
zuschliige  und  1  5G8,08  Rbl.  Stand-  und  Lagergelder  usw.,  sttttzen  sich  nur 
zum  Toil  auf  den  Klagegrund  der  unrichtigen  Anwendung  des  Tarifs. 

Es  wird  geltend  gemacht,  daB,  wenn  die  verfrachteten  Waren  der 
Gruppe  33  zuzuziihlen  seien,  m.  a.  W.  wenn  die  Anwendung  des  Tarifs 
seitens  der  russischen  Eisenbahn,  die  sie  nach  Gruppe  61  tarifiert  hat, 
eine  unrichtige  gewesen  sei,  sich  damit  zugleich  die  Deklaration  in  den 
Frachtbriefen  als  richtig  herausstelle,  so  dafi  die  Voraussetzung  fttr  die 
Forderung  von  Frachtzuschlfigcn  entfalle;  fern  er  wenn  aus  dicsem  Grande 
weder  eine  Nachforderung  von  Fracht  noch  eine  Forderung  von  Fracht- 
zuschlagen berechtigt  gewesen  sei,  die  Waren  auch  dem  Empfanger  nicht 
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hiitten  vorenthalten  werden  dflrfen  und  daB  daher  auch  die  Entstehung 
von  Standgeldern  usw.  auf  unrichtiger  Anwendung  des  Tarifs  beruhe. 
Diese  Argumentation  ist  zwar  zutreffend,  sie  zeigt  aber,  dafi  bei  ihr  der 
KJagegmnd  der  Ansprttche  die  Verpflichtung  der  Bahn  zar  Erstattung 
von  infolge  unrichtiger  Anwendung  des  Tarifs  zuviel  erhobener  Betrftge 
ist,  daB  es  sich  somit  um  den  in  Art.  12  Abs.  4  des  internationalen  Ober* 
einkommens  der  einjahrigen  Verjahrung  unterworfenen  Anspruch  handelt. 

Dieser  Klagegrund  ist  daher  nicht  zu  crortern,  weil  ihm  die  Ver- 
jahrungseinrede  entgegensteht.  Damit  scheidet  der  Streitpunkt  aus,  ob 
der  deutsch-russische  Tarif  von  der  russischen  Eisenbahn  richtig  ange- 
wandt  ist,  oder  nicht. 

Die  beiden  erwahnten  Ansprttche  sind  aber  auch  noch  in  anderer 
Weise  begrundet  worden. 

Es  wird  namlich  ausgeftthrt,  daB,  wenn  man  davon  ausgehe,  datt 
siimtliche  verfrachtete  Ware  als  nicht  besonders  benannte  Maschinenteile 
zu  tarifteren  gewesen  seien,  dennoch  die  Forderung  von  Frnchtzuschlagon 
nicht  gerechtfertigt  gewesen  sei,  weil  Art.  7  Abs.  4  auf  unverpackte  Sen- 
dungen  nicht  anwendbar  sei  und  weil  jedenfalls  cine  unrichtige  Angabe 
des  Inhalts  im  Sinne  dieser  Bestimmung  nicht  vorliege;  danach  beruhe 
aber  auch  die  Zuruckhaltung  der  Sendung  und  somit  die  Entstehung  von 
Standgeld  usw.  wenigstens  ttberwiegend  auf  dem  Verhalten  der  Bahn, 
namlich  auf  der  ungerechtfertigten  Nachforderung  von  Frachtzuschlagen ; 
ferner  beruhe  die  Entstehung  von  Standgeld  usw.  auf  der  Vcrabsauraung 
der  der  Bahn  nach  Art.  24  Abs.  1  des  internationalen  Obercinkommens 
obliegendon  Benachriehtigungspflicht. 

Es  ist  klar,  daB  die  Ansprttche  mit  dieser  Begrilndung  nicht  der 
Verj&hrungsvorschrift  des  Art  12  Abs.  4  unterliegen;  tlenn  es  wird  hierbei 
auf  Geltendmacliung  des  Umstandes,  daB  der  Tarit  unrichtig  angewandt 
und  nm  deswillen  zu  viel  erhoben  sei,  was  eine  notwendigc  Voraussetzung 
des  in  Art.  12  Abs.  4  bchandelten  Anspruchs  bildet,  verzichtet. 

In  dieser  Begriindung  mussen  die  erwahnten  Ansprttche  daher 
materiell  gepriift  werden. 

Es  ist  zuniiehst  dem  Vorderrichter  darin  beizutreten,  daB  die  An- 
wendung des  Art.  7  Abs.  4  nicht  auf  Gttter  beschrftnkt  ist,  die  in  einer 
Verpackung  aufgegeben  werden,  sondern  daB  sie  an  sich  auch  auf  un- 
verpackte Gttter  anzuwenden  ist.  Kein  Gewicht  ist  freilich  auf  den  vom 
Vorderrichter  verwerteten  Umstand  zu  legen,  daB  in  Art.  (>  unter  d  des 
internationalen  Cbereinkommens  von  der  nBezeichnung  der  Sendung  nach 
ihrem  Inhalt"  gesprochen  wird  und  daB  hier  ohne  Zweifel  sowohl  unver- 
packte, wie  verpackte  Sendungen  ins  Auge  gefaBt  sind.  Denn  im  fran- 
zosischen  Text,  welcher  als  dem  deutschen  gleichwertig  zu  gelten  hat, 
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—  Gerstner,  internationales  Eisenbahnfraehtrecht  S.  22  —  steht  bier:  «,La 
designation  de  la  naturo  de  la  marchandise",  w&hrend  es  in  Art.  7  Abs.  4 
heiBt:  „en  cas  de  fausse  declaration  du  contenu",  und  es  erscheint  da- 
nach  die  Annahrae  nicht  ausgeschlossen,  dafi  im  deutschen  Text  das  Wort 
„Inhaltu  in  der  einen  Bestimmung  einen  anderen  Sinn  hat,  wie  in  der 
anderen.  Entscheidend  ist  jedoch,  daC  der  Art.  7  ganz  allgemein  die 
Haftung  des  Absenders  ftlr  die  „Richtigkeit  der  in  den  Frachtbrief  auf- 
genommenen  Angaben  and  Erklftrungenu  behandelt,  ohnc  irgendwie 
zwischen  verpaekten  und  unverpackten  Sendungen  zu  unterscheiden.  Es 
ist  ferner  keineswegs  ausgeschlossen,  dali  auch  bei  unverpackt  aufge- 
gebenen  Sendungen  die  Eisenbahnverwaltung  durch  eine  wissentlich  oder 
fahrlassig  falsche  Deklaration  getauscht  und  in  ihrem  Frachtanspruch 
vcrkurzt  wird.  Warum  fur  derartigc  Falle  die  Vereinbarung  eincr  Ver- 
tragsstrafe  in  Gestalt  von  FrachtzuschlUgen  nicht  gelten  sollte,  ist  nicht 
einzusehen.  Man  braucht  nur  filr  den  gegenwartigeu  Fall  zu  unterstcllcn, 
dali  die  verladenen  Platten,  Stander  und  Deckel  in  dem  Tarif  ganz  zwei- 
felsfrci  —  etwa  durch  den  Zusatz  „auBcr  wenn  es  sich  dabei  urn  Teile 
von  Maschinen   handelt"  als  solche  gekennzeichnet  waren,  die  uach 

* 

Gruppe  61  zu  tarifieren  seien,  und  der  Absender  ihre  Eigenschaft  als 
Masehinentcile  in  der  Deklaration  ausdriicklich  verneint  hatte,  um  zu 
erkennen,  daC  es  ungcrechtfertigt  ware,  unverpackte  Sendungen  allgemein 
von  der  Vorschrift  des  Art.  7  Abs.  4  auszunehmen. 

Ebenso  Eger,  internationales  Obereinkommen,  2.  Aufl.  S.  134.  Ent- 
scheidung  des  Zentralamts  vom  24.  Oktober  1894  bei  Eger,  ciscn- 
bahnrechtliche  Entscheidungen  Bd.  II  S.  336. 

Dagegen  ist  dor  Revision  darin  beizutreten,  daC  auch  dann,  wenn 
die  vorfrachteteu  Waren  samtlich  bei  richtiger  Auslegung  des  maBge- 
benden  deutsch-russischen  Tarifs  der  Gruppe  61  zuzuzahlen  sein  wttrden. 
eine  „unrichtige  Angabeu  des  lnhalts  der  Sendungen  im  Sinne  des  Art.  7 
Abs.  4  nicht  als  vorliegend  anzunehroen  ware. 

Offenbar  hat  sich  der  Vorderrichter  auch  in  dieser  Hinsicht  von  den 
AusfUhrungen  des  Gutachters  S.  bestimmen  lassen. 

Dieser  sagt  nun: 

„Eine  richtige  Angabc  des  lnhalts  ciner  Sendung  liegt  erst  vor, 

< 

wenn  die  Angabe  des  lnhalts  der  Sendung  oder  —  wie  der  franzOsiscbe 
Text  des  internationalen  Ubereinkommens  ttber  den  Eisenbabnfrachr- 
verkehr  richtiger  sagt  —  dor  Natur  des  Gutes  derart  speziali6iert  ist, 
daC  auCer  Zweitol  steht,  zu  wolcher  der  uach  den  Tarifen  oder  sonstigen 
Vorschriften  maligebenden  Kategorien  von  Giitern  die  Sendung  gehOrt. 

Gerstner,  internationales  Frachtrecht,  Berlin  1893  S.  117,  v^J.  auch 
Eger,  Komraentar  zum  internationalen  Obereinkommen  2.  Aufl.  S.  97. 
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Alle  Angaben,  die  diesen  Anforderungen  nicht  entsprechen, 
also  unter  Umstiinden  audi  unpcnaue  odcr  ungentlgende  Angaben, 
sind  unriehtige  Angaben  im  Sinne  des  Art.  7  Abs.  4  des  internationalen 
Obereinkommens." 

Diese  Begriffsbestimmung  der  „unrichtigen  Angaben"  ist  indessen 
viel  zu  weit.  Das  Zitat  aus  Gerstner  betrifft  die  Auslegung  des  Art.  <>d 
des  internationalen  Ubereinkommens  und  bezweekt  die  Feststellung,  zu 
welcher  Art  von  Bezeiehnung  der  Absender  Uberliaupt  verpflichlet  it*t, 
nicht  aber  des  Begriflfs  der  unriehtigen  Angaben.  DaC  Nichterfilllnng 
jener  Verptlichtung  keineswegs  identisch  ist  mit  .,unriehtiger  Angabe" 
ergibt  schon  die  Vergleiehung  der  Absfltze  1  und  1  des  Art.  7.  wo  einer- 
seits  die  Ilaftnng  des  Absenders  fiir  die  Folgen  „unriehtigei\  ungenauer 
Oder  nngeniigender  Erklarungen1'  aufgestellt.  andererseits  an  die  „unrich- 
tige  Angabe  des  Inhalts"  die  Verptlichtung  zur  Zahlung  von  Fracht- 
zuschlftgcn  geknupft  wird.  Darans  folg^t,  daB  unterschieden  werden  muC 
zwischen  „ungenauen  oder  ungeniigenden  Angaben u  und  zwischen  „un- 
richtigen  Angaben".  sowie  datf  nur  letztere  die  Verptlichtung  zur  Zahlung 
von  Zuschliigen  zur  Folge  haben.  Aueh  in  der  zitierten  Stelle  bei  Eger 
flndet  die  Bchauptung  des  Gutachters  kcine  Stiitze. 

Schon  die  Anforderung,  die  Gerstner  an  den  Absender  hinsichtlich 
der  „Bezeichnung  der  Sendung  uaeh  ihrem  Inhaltu  stellt,  geht  zu  weit. 

In  No.  IV  der  allgemeinen  Zusatzbestiramungen  zu  §  51  der  dent- 
schen  Eisenbahn-Vcrkehrsurdnung  (Eger,  *2.  Autlage  S.  '231}  hcilit  es  zur 
Erbluterung  jenes  Begrift'es: 

„Der  Inhalt  der  Frachtstuckc  ist  in  deni  Fraehtbrief  genau  zu  be- 
nennen.  Fur  die  in  den  allgemeinen  Tarifvorschrifien  und  in  der 
Gttterklassitikation  (Toil  I  Abt.  B)  auf'gefiihrtcn  Gegenstiinde  sind 
die  daselbst  gebrauehten.  fiir  alle  iibrigen  Giiter  die  handels- 
gebniuehlichen  Benennungen  anzuweiidcn.  Fraehtbriefe  mit  nur 
allgemeinen  Bezeklmungen,  wic  iitlierisclic  Olc.  Chemikalien, 
Effekten,  Kalisalze,  Kaufmannsgut,  kiinstliche  Dttngemittel,  MeBgut, 
Stcuergut,  Teerabt'alh;  usw.  werden  zurttekgewieseir. 
Per  Giitertarif  fiir  den  deutsch-rnssischen  Eisenbahnverband,  Teil  I, 

giiltig  ab    }  ^^r^    1H97»  enthiill  cine  Erlauterung  jenes  BegriflTs  Uber- 

hanpt  nicht. 

Hiernach  wird  jedenfalls  nicht  allgeinein  erwartet  und  verlangt 
werden  konnen.  daB  der  Absender  von  vornherein  einen  Fraehtbrief  vor- 
legt,  aus  welchem  sich  die  ZugchOrigkeit  des  FrachtstUcks  zu  der  fttr  die 
Tarifierung  maBgebenden  Warenkategorie  zweifelsfrei  ergibt.  Die  Gttter- 
tarife  sind  aber  ttberhaupt  dcrart   kompliziert  und   geben  selbst  den  gc- 
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wiegtesten  Sachverstandigcn  so  vielfach  AnlaB  zu  Zweifeln,  daB  selbst 
bei  den  in  der  Giiterklassifikation  enthaltenen  Gegenstfinden  eine  sofortige, 
absolut  einwandfreie,  die  Tarifierung  aulier  Zweifel  stellende  Deklaration 
von  dem  absendenden  Publikura  nicht  immer  vorausgesetzt  werden  darf. 
Peruer  ist  die  Eisenbahn  zwar  nur  bcrechtigt,  nicht  verpflichtet,  die  Cber- 
einstimmung  des  Inhalts  der  Sendungen  mit  den  Angaben  des  Fracht- 
briefs  zu  prUfen  (Art.  7  Abs.  2).  Was  aber  von  ihr,  als  demjenigen 
Vertragsteil,  der  den  Tarif  anzuwenden  hat  und  mit  dessen  Bestimmungen 
mutmaBlich  weit  vertrauter  ist,  als  der  Gegenkontrahent,  nach  Treu  und 
Glauben  verlangt  werden  kann,  ist  die  Prlifung  der  Deklaration  selbst 
auf  ibre  Zulanglichkeit.  Es  kann  daher  nicht  zugelassen  werden,  daB  die 
Bahn  den  Absender  nachtraglich  fur  eine  Ungenauigkeit  und  Unvoll- 
standigkeit  der  Deklaration,  die  aus  dem  Frachtbrief  selbst  ohne  weiteres 
zu  ersehen  war,  hattbar  inacht;  viclmehr  liegt  es  ihr  ob,  in  derartigen 
Fallen  eine  Verbesserung  oder  Vervollstandigung  der  Deklaration  zu 
verlangen. 

Iliernach  ist  davon  auszugehen,  dall  eine  Deklaration  nicht  schon 
deshalb  als  „unrichtigw  angesehen  werden  kann,  weil  sie  rait  RQcksicht 
auf  die  Anwendung  des  Tarifs,  insbesondere  wenn  dessen  wahre  Bedeu- 
tung  nicht  ohne  weiteres  klar  ist,  sondern  erst  rait  den  technischen  Mitteln 
der  Auslegung  festgelegt  werden  kann,  unzutreffend  erscheint,  sondern 
daB  das  Merkmal  der  Unrichtigkeit  der  Kegel  nach  nur  dann  vorliegt, 
wenn  die  Bezeichnung  auch  ohne  Rtlcksicht  auf  den  Tarif  der  allgeraeinen 
Verkehrsauffassung  als  falsch  crscheinen  muB.  Nur  dann  wird  man  die 
Beziehung  auf  den  Tarif  allein  fttr  entscheidend  ansehen  dttrfen,  wenn 
(ier  Deklarant  sich  der  wahren  Bedeutung  desselben  wohl  bewuGt  war 
und  die  hiernach  unzutreffende  Bezeichnung  zu  dera  Zweck  gew&hlt  hatte. 
urn  eine  Frachtberechnung  nach  einer  in  Wahrheit  nicht  anwendbaren. 
ihm  giinstigeren  Tarifposition  herbeizuftthren. 

Beides  trifft  im  vorliegenden  Falle  in  Bezug  auf  die  Bezeichnung 
der  FrachtstOcke  als  Platten,  Stflnder,  guSeiserne  Konstruktionsteile  bzw. 
Deckel  nicht  zu. 

Wenn  auch  die  Auslegung  (Jes  Tarifs  seitens  des  Beklagten  hier 
nicht  raehr  in  Frage  gezogen  werden  darf,  so  ist  es  doch  sicher,  daC  sie 
keineswegs  auf  der  Hand  lag,  da,  wie  die  vom  Klftger  vorgelegten  Er- 
klarungen  von  Sachverstandigen  und  das  Gutachten  des  gerichtlichen 
Sachverstiindigen  G.  daitun,  die  gegenteilige  Auslegung  vielfach  in 
kompetenten  Kreisen  fiir  die  richtige  gehalten  wird.  Es  liegt  nichts 
(iaftir  vor,  daO  nicht  auch  die  ursprttugliche  Klageriu  diese  Auffassung, 
•  lie  in  dem  Wortlaut  des  deutsch-russischen  Tarifs  und  and  ere  n,  von  dem 
Klager  besonders  in  der  Bck&mpfung  des  S.schen  Gutachtens  hervor- 
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gehobenen  Momenten  eine  wesentliche  Sttitze  findet,  geteilt  h&tte. 
Danach  handelte  sie  aber  von  ihrem  Standpunkte  durchaus  korrekt, 
wenn  sie  die  betreffenden  Frachtstttcke  nicht  als  ^Sohlplatten,,,  „Zylinder- 
bzw.  Standerdeckel",  „Walzenst&nderu  und  „Einbaustuckeu,  sondern  als 
neiserne  Platten,  St&nder  und  Deckel"  bzw.  als  „gufieiserne  Ronstruk- 
tionsteile",  entsprechend  der  nach  ibrer  Ansicht  zutreffenden  Tarifposition, 
bezeichnete.  Nach  Lage  der  Sache  kann  dem  Sachverstandigen  S. 
nicht  darin  beigetreten  werden,  dafi  damit  die  verkehrsttbliche  Bezeich- 
nung  „verstttmmelttt  wurde.  Da  es  allgemein  bekannt  ist,  dafi  Platten, 
Stiinder,  Deckel  und  Konstruktionsteile  auch  Maschinenteile  sein  kOnnen 
und  das  aufgegebene  Gewicht  jedenfalls  darauf  schliefien  liefi,  dafi 
es  sich  unter  anderem  nicht  urn  gewOhnliche  Geschirrdeckel 
handelte,  so  lag  fur  die  Empfangsstation,  falls  sie  die  jetzt  fttr  richtig 
erachtete  Auslegung  des  Tarifs  teilte,  alle  Veranlassung  vor,  den  Absender 
nfther  zu  befragen,  sich  die  Prachtstttcke  anzusehen  und  auf  eine  zu- 
treffende  Deklaration  zu  dringen.  Ein  Verschulden  des  letzteren,  bzw. 
seiner  Leute  oder  seines  Auftraggebers  ist  in  keiner  Weise  ersichtlich. 
und  auch  das  spricht  dafttr,  dafi  eine  „unrichtige  Angabe"  im  Sinne  des 
Art.  7  Abs.  4  (nicht  vorliegt.  Denn  da  die  „unrichtige  Angabe"  eine 
Vertragsstrafe  nach  sich  Ziehen  soil,  und  zwar  eine  solche,  welche,  weil 
sie  neben  der  Forderung  auf  vollen  Schadensersatz  besteht,  nur  den  Zweck 
haben  kann,  der  betreffenden  Handlungsweise  entgegenzutreten  und  das 
Publikum  zu  einer  den  Bedurfnissen  des  Eisenbahnverkehrs  entsprechen- 
den  Deklarierung  zu  erziehen,  so  ist  anzunehmen,  dafi  die  Vorschrift  nicht 
fur  F&Ue  berechnet  ist,  wo  jedes  Verschulden*  der  bei  der  Absendung 
beteiligten  Personen  ausgeschlossen  ist.  Die  Nachforderung  von  Fracht- 
zuschlftgen  war  somit  ungerechtfertigt,  und  es  erscheint  die  Klage  zu 
diesem  Punkte  begrttndet. 

Die  Entscheidung  wegen  der  Frachtzuschl&ge  ist  prajudizierlich 
bezttglich  derjenigen  ttber  die  Standgelder  usw. 

Diese  Gelder  sind  verfallen,  sowohl  wegen  Nichtzahlung  der  nach- 
geforderten  Fracht,  als  auch  wegen  Nichtzahlung  der  geforderten  Fracht- 
zuschl&ge.  Erstere  Forderung  mufi  als  gerechtfertigt  angenommen  werden, 
letztere  war  es  nicht.  Die  Standgelder  wttrden  daher,  wenn  andere  Um- 
stiinde  nicht  in  Betracht  k&men,  in  dem  VerhaUtnis  der  berechtigten  Nach- 
forderung zu  dem  vollen  Betrage  derselben  gefordert  werden  kOnnen, 
da  sie  sowohl  auf  das  Verhalten  {des  Absenders,  als  auch  auf  das  Ver- 
halten  der  Eisenbahn  zurttckzuftthren  waren,  und  dieB  Verhalten  auf  beiden 
Seiten  nach  Mafigabe  der  HOhe  der  zu  wenig  gezahlten  bzw.  der  zu  viel 
g*forderten  Beitr&ge  kausal  erscheint. 

Es  komrat  indessen  weiter  in  Betracht,  dafi  Klager  die  VerzOgerung 
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der  sehlielilichen  Zahlung  auch  darauf  zuriickgefuhrt  hat,  daB  die  Bahn 
der  ihr  nach  Art.  24  Abs.  1  des  internationalen  Obereinkomraens  ob- 
liegenden  Benachrichtigungspflieht  nicht  nachgekommen  ist.  DaC  die  Er- 
fiillung  dieser  Pflicht  verabsaumt  ist,  stent  fest.  Andererseits  steht  aber 
auch  fest,  daB  die  ursprttngliche  Klagerin  sehr  bald  durch  Nachricht  der 
Empfangerin  in  den  Stand  gesetzt  ist,  die  Nachzahlung  zu  bewirken.  Els 
blcibt  daher  aufzuklaren,  ob  und  urn  wieviel  die  Nichterfiillung  der  Be- 
nachrichtigungspflieht der  Bahn  die  Kenntnisnahme  der  Absenderin  von 
dem  Ablieferungshindernis  verzogert  hat.  Sodann  kommt  in  Betracht. 
daC  nach  dem  Sehreiben  der  Klagerin  vom  27.  Juli  1898  (Urteil  S.  85) 
die  Annahme  indiziert  ist,  dafi  Klagerin  der  Forderung  der  Frachtnach- 
zahlung  sofort  nachzukommen  bereit  war,  und  daC  daher  die  Standgelder 
usw.  lediglich  durch  die  Forderung  der  Frachtzuschlflge  entstanden  sind. 
In  diesem  Falle  wflrden  die  Standgelder  usw.  dem  Klager  flberhaupt  nicht 
zur  I^ast  zu  legen  sein. 

Hiernach  wtlrde  die  Revision  schon  jetzt  wegen  der  Forderung  auf 
Kuckerstattung  gezahlter  Fracht  zurttckgewiesen  und  ihr  wegen  der  For- 
derung auf  Erstattung  der  gezahlten  Frachtzuschlage  stattgegeben  werden 
kOnnen,  wfihrcnd  im  ubrigcn  die  Saehe  zur  anderwciten  Verhandlung  und 
Entscheidung  an  die  Vorinstanz  zurtickzuweisen  ist.  Da  jedoch  die  Be- 
reehnung  in  alien  Punkten,  zum  Teil  auch  wegen  des  verschledenen  An- 
satzes  des  Kubelkurses  Schwierigkeiten  macht,  so  emptiehlt  es  sich,  das 
Urteil  im  ganzen  aufzuheben  und  die  Bestimmung  auch  der  Betrflge, 
welche  sonst  schon  zn-  oder  abgesprochen  werden  kOnnten,  der  Vorinstanz 
auf  Grund  anderweiter  Verhandlung  zu  tlberlassen. 


Burgerliches  Recht. 

Urteil  des  Konigliebcu  Landgerichts  in  Coin,  8.  Zivilkainmer,  vom  3o.  Juni  1906  in 
•Sachou  des  Reehtsanwalts  P.  in  C,  BerufungBbeklagten  und  Klager*,  gcgen  den 
PreuBischen  Eisenbahnnskus,  vertreten  durch  die  Konigliche  Eiseubahndirektion 

in  C. 

Ein  Zwangsvollzug  von  Urteilen  und  sonstigen  exekutorisohen  Titeln  wider  den  Fiskus  ist 

ausgeochlossen. 

A  u  s  den   Eutscheidun gsg rundeu: 

Veiiaugt  wird  mit  der  Klage  die  GebUhr,  welche  dem,  im  Auftrag 
seines  Mandanten  die  Zwangsvollstreckung  aus  einem  rechtskraftigen  Urteil 
betreibenden  Anwalt  fur  seine  Tfttigkeit  in  der  Zwangsvollstreckung  zusteht. 
Gemiifi  §  15  Ziff.  3  des  Gesetzes,  betreffend  EinfOhrung  der  Zivilprozefi- 
ordnung,  sind  die  landesgesetzlichen  Vorschriften  ttber  die  Zwangsvoll- 
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streckungen  wegen  Geldforderungen  gegen  den  Fiskus,  soweit  nicht  ding- 
liche  Rechte  verfolgt  wcrden,  unberuhrt  geblieben.    Das  danach  in  Be- 
iracht  kommende  Rhein.  Ressortreglement  vom  20.  Juni  1B18  bestimmt 
nan  in  §  25,  dad  es  in  solchen  Fallen  bei  dem  bisherigen  Zustand  sein 
Bewenden  hat.    Der  Weg,  welcher  dadurch  dem  Glftubiger  gewiesen  wird, 
hat  abcr  mil  einer  Zwangsvollstreekung  niehts  zu  tun.    Der  Gbiubiger 
hat  sich  an  die  betreftende  Verwaltungsbehorde  zu  wendeii  und  die  Zeit- 
bestiniinung  der  Zahlung  naeh  MaCgabe  der  vorhandencn  Mittel  zu  ge- 
wttrtigen.    (Gesetz  voin  17.  Januar  1820  und  2.  November  1822,  Gesetz- 
sainmlung  1)  S.  229.)    Gegen  Verzogerungen   in  der  Befriedigung  kann 
der  Glflubiger  nur  im  Wege  administrativer  oder  aueh  parlamentarischer 
Besehwerde  vorgehen.    Die  Ordnung  des  Staatsschuldenwesens   und  <lie 
Feststellung  des  Staatshaushaltsetats  tindet  ausschlieClich  naeh  den  Grund- 
satzen  der  Verfassung  aut  administrative!!!   resp.  legislativem  Wege  statt. 
Damit  ist  ein  Zwangsvollzug  von  Urteilen  und  sonstigen  exekutorischen 
Titeln  wider  den  Fiskus  ausgesehlossen.    (So  Oppenhoff,  Die  preullischen 
Gesetze  Uber  die  Kessortverhaltnisse,  Berlin  18<>3,  8.  287  No.  27!)  und  S.  28!) 
No.  283.    C.  Kretsehnmr,  Die  auf  den  Zivilprozeli  bezugliehen  Normen  des 
RheinpreuBisehen  Landreeht*,  S.  130;  Ferrot,   Verfassung  und  Zustiindig- 
keit  der  Geriehte  der  PrcuUischen  Rheinprovinzen.    1842   Bd.  II  8.  171 
§  75,  Entseheidungen  des  Keiehsgeriehts  in  Zivilsaclien.  Bd.  3  8.  3,  37.) 
Fine  Befriedigung  des  Glaubigers  gegen  den  Willen  des  Fiskus  ist  daher 
nicht  dcnkbar,  der  Gliiubiger  hat  vielmehr  sich   zu  geduldeii,   bis  die 
ertbrdeiiiehen  Mittel   hierzu  bereit  stehen,  und  kann   audi  mit  einer  Be- 
sehwerde nur  insoweit  Erfolg  haben,  als  es   sich  uni   eine  Verzogerung 
in  der  Auszahlung  pa  rater  Mittel  handelt,  nicht  aber  tun  die  Beschaffung 
solcher  Mittel  selbst.  da  hier  eben  der  Ktal  vorgeht.    Gegen  den  Fiskus 
gibt  es  also  keine  Zwangsvollstreekung.  un<l   es  kann  aueh  von  einem, 
an  Stclle  derselben  etwa  getretenen  Verfahren  des  Glaubigers,  wider  den 
Willen  des  Fiskus  Befriedigung  zu   erlangen,   nieht  die  Rede  sein.  Fallt 
demnaeh  die  vom  Klager  cntfaltete  Tatigkeit  nieht  unter  den  Begriff  einer 
gegen   den   Fiskus  zulassigen  Zwangsvollstreekung,   so   finden   aueh  die 
Bestimmungen   der  G.  O.  fur  K.  A.  nieht  auf  diese  Tiitigkeit  Anwendung, 
und  Klager  hat   keinen  Ansprueh  auf  Anwaltsgebtihren   in  der  Zwangs- 
vollstreckungsinstanz.    Die   Klage   muUte  daher  unter  Abanderung  des 
ersten  TIrteils  abgewiesen  werden. 

_i.  •  .  •  ' .     ...    :  *  • 
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Soziales  Versicherungsrecht 

Erkenntnis  des  ReichsversicheruDgsamts,  VIII.  Rekurssenats,  vom  15.  Juni  1907  in 
der  Unfallveraicherungssache  des  Hemmschuhlegers  M.  in  C,  Klagers,  Rekurs- 
k  lagers  und  Rekursbeklagten,  wider  den  Koniglich  Preufiinchen  Eisenbabnfiskus, 
vertreten  durch  die  KSnigliche  Eiseubahndirektion  in  C,  Beklagten,  Rekurs- 

beklagten  und  Rekursklager. 

Begrlff  des  Betriebsunfalls. 

Aus  den  GrUnden: 

Der  Kiager  ist  am  21.  September  11)03,  als  er  auf  der  Station 
D.  mit  Hemmschuhlegcn  beschaftigt  war,  von  einem  Jager  angeschossen 
worden.  Die  Frage,  ob  in  diesem  Vorgang  ein  Betriebsunfall  zu  erblicken 
ist,  bat  das  Schiedsgericht  bejaht.  Demgegenaber  ftihrt  die  Rekursschrifl 
aus,  daC  die  Einrichtungen  des  Eisenbahnbetriebs  auf  die  Entstehung 
und  die  Schwere  der  Verletzungen  des  Klagers  keincn  EinfluC  gehabt 
hatten,  und  dafi  der  Kiager  vermoge  seiner  Beschfiftigung  der  Gefahr, 
von  einem  Jflger  angeschossen  zu  werdeu,  in  einem  das  Risiko  des 
gewOhnlicben  Lebens  ubersteigenden  MaGe  nicht  ausgesetzt  gewesen  sei. 

Hierbei  wird  "indes  verkannt,  daC  die  Unfallversicherungsgesetze  die 
Entschadigungsbereehtigung  des  Verletzten    nicht    auf   die  Faile  von 
Schadigungen  durch   besondere   Betriebsgcfahren   beschrftnken,  welche 
fiber  die  Gefahren  des  Uiglichen  Lebens  hinausgehen,  sondern  Entscbfidi- 
gung  ffir  die  Folgen  aller  „bei  dem  Betriebe"  sich  ereignenden  Unfalle 
gewfthren,  d.  h.  aller  soldier  Unfalle,  welche  ursftehlich  mit  dem  ver- 
sicherten  Betrieb  in  Verbindung  stehen  (zu  vergleichen  Handbuch  der 
Unfallversicherung,  Anmerkung  37,  Absatz  2  zu  §  1  des  Unfallversiche- 
rungsgesetzes  vom  6.  Juli  1884).    Andererseits  aber  war  der  Kiager  in 
der  Tat  vermoge  seiner  Bcschaftigung  der  Gefahr,  angeschossen  zu  war- 
den, in  erhohtem  MaCe  ausgesetzt.    Denn  er  war,  wie  das  Schiedsgericbt 
mit  Recht  betont,  durch  seine  dienstlichen  Verrichtungcn  gezwung^n, 
gerade  dort.  wo  er  dann  von  den  Schrotkornern  getroffen  wurde,  sich 
aufzuhalten  (zu  vergleichen  Anmerkung  41,  Absatz  7  a.  a.  O.)-  Zudem 
befand  sich  der  Standort  des  Jagers  nach  der  nicht  widerlegten  Behaup 
tung  des  Klagers  in  einer  zum  Bahnkorper  gehorigen  Vertiefung  n achat 
den  Bahngleisen.    Wenn  aber  der  Eisenbahnflskus  eine  auf  diese  Weise 
entstehendc  Getahrdung  der  auf  den  Gleisen  beschaftigten  Arbeiter  duldet 
oder  nach  Lage  der  gesetzlichen  Bestimmungen  dulden  muB,  so  kann  er 
sich  auch  der  Haftung  ffir  hierbei  eintretende  Unglficksfalle  gegentiber 
seinen  Arbeitern  nicht  entschlagen. 
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Deatsches  Reich.    Bekanntmachung  des  Reichskanzlers: 

Vom  8.  August  1908,  betr.  die  dera  Interantionalen  Obercinkommen 
ttber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  beigcfugte  Liste. 
(Eiaenbahn-Verordnuugsblatt  S.  257.   R.-G.-B1.  S.  492.) 

PrenBen.  Allerhochster  Erlafi  void  6.  Juli  1908,  betr.  Bau  und 
Betrieb  der  in  dem  Gesetze  vom  14.  Mai  d.  Js.  (Ges.-Samral.  S.  117) 
vorgesehenen  Eisenbahnlinien  usw. 

(Kisenbahn-Verordnungshlatt  S.24I.   G.-S.  S.  168.) 

Allerhochste  Urkunde  vom  29.  Juli  1908,  betr.  die  von  der 
Lubeck-Buchener  Eisenbahngesellschaft  beschlossene  Vermehrung 
ihres  Grundkapitals  durch  Ausgabc  weiterer  Aktien  im  Betrage 
von  4  210  000  M. 

(Ki.soiibahifVcrordnungHlilatt  S.  242.) 

Allerhochste  Urkunde  vom  27.  April  1908,  betr.  die  von  der 
Crefelder  Eisenbahngesellschaft  beschlossene  Vermehrung  ihres 
Grundkapitals  auf'  3  000  000  Jl  durch  Ausgabe  weiterer  Aktien 
Lit.  B  im  Betrage  von  1  000  000  M. 
(Eis«M»bahn-Verordnung8bIntt  S.  285.) 

Genehmigungsurkunde  vom  22.  September  1908,  betr.  die  Aus- 
gabe von  1  200  000  Jl  zu  4l/-2  v.  II.  verzinslicher  Schuldver- 
schreibungen  auf  den  Inbabcr  durch  die  Reinickendorf  Lieben- 
walde  -  Groli-SchOnebeckcr  Eiscnbahn-Aktiengesellschaft,  Ausgabe 
vom  Jahre  1908. 

(Kis«Mihahti-V*Torilnuiig8blatt  S.  285. 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlichcn  Arbeiten:       h" QV*  BL 

Vom  8.  August  1908,  betr.  Baugewerkschuleu  243 

Vom  15.  August  und  18.  September  1908,  betr.  Tarifbestim- 

mungen  fur  Saatgut   243  278 

Vom  27.  August  1908,  betr.  BeschaTtigung  auslundischer  Ar- 
beiter  durch  die  Unternehmer  von  Eisenbahnbauten     .    .  258 

Vom  28.  August  1908,  betr.  Bezirkseisenbahnrat  in  Altona   .  277 
Vom  26.  September  1908,  betr.  Anderungen  bei  den  Eisen- 
bahn-Betriebs-  und  Maschineninspektionen  283 
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Bayern.    Koniglicb  Allerhocliste  Verordnung  vom  15.  August  1908,  die 

Bildung  eines  Landcseiscnlmbnrates  fiir  die  Staatseisenbahnver- 

waltung  betreflend. 

(Verbffentlicht  im  Gesetz-  uud  Verordnungsblatt  fiir  das  Konigreich 
Bayern,  No.  54  vom  2*2.  August  1908  und  im  Verkebrsininisterialblatt 
fiir  das  Konigreich  Bayern,  No.  50  vom  27.  August  1908.) 

§  l.  Dem  Staatsministcriunt  fiir  Yerkebrsangelegeuheiten  wird  ein  Landes- 
eisenbahnrat  beigegcben. 

§  2.  Der  Laudeseisenbabnrat  bat  die  Aufgabe,  in  wicbtigen  den  Handel, 
die  Gewerbe  oder  die  Landwirtsehaft  beriibrenden  Fragen  des  Eisenbabnbetriebes, 
der  staatlichen  Schiffahrts- und  Kaualbetriebe,  dann  der  siaatliehen  Kettenschlepp- 
schiffabrt  gutacht'.iche  AuBerungen  abzugeben. 

In*be.sondcre  ist  derselhc  iiber  widitige  Anderungen  der  allgemeinen  Be- 
fdrdorungsbestimmtingen,  soweit  diese  die  Verkebrsintcressen  beruhren,  dann  der 
Tarifvorsehriften  und  Tarifsatze  sowie  iiber  Anderungen  im  Fahrplane  zu  ver- 
nehmen. 

Anderungen  der  Bestiminungen  der  bezeidineten  Art,  dann  der  Tarifvor- 
scbriften  und  der  Tarifsfttze  sowie  Ausnabmetarife,  welclie  obne  vnrherige  Ver- 
nehmurig  des  Landeseisenbahnrates  zur  Einfuhrunjr  gelangt  sin*!,  werden  den  Mit- 
gliedern  desselben  vor  seinem  narhsten  Zusamincntritt  zur  Kenntnis  gebratht. 

Der  Landesoisenbabnrat  kann  innerhalb  des  ibm  zugewiesenen  YVirkungs- 
kreises  Wiinache  uud  Beschwcrden  an  das  Staatsniinisterium  fiir  Yerkehrsange- 
lcgenbeiten  ricbten  und  Auskunft  von  ibm  verlangen. 

§  3.  Verkebrsangelegenheiten  der  in  §  2  bezcichneten  Art,  die  nur  den 
Kreis  der  Ptalz  allein  angeben  und  denen  eine  Tragweite  auf  Landesteile  diesseits 
<les  Kheins  oder  eine  grundsiitzlichc  Bedeutung  fiir  das  gesamte  Staatsbahnnetz 
nicbt  zukonimt,  fallen  niebt  in  den  Gescbaftsbereich  des  Landeseisenbahnrates; 
sie  sind  in  einem  hesonderen,  der  Ki*cnbahudircktion  Ludwigshafen  a.  Rh.  beizu- 
geheuden  Verkebrsaussiliusse  zu  herafm. 

Die  Bildung  dieses  Ausscbusses  und  die  nkbero  Kegelung  seiner  Geschafts- 
fiibrung  obliegt  dem  Staaismini>teriutn  fiir  Verkebrsangelegenheiten. 

4?  4  Her  Landeseisenbabnrat  bestebt  aus  28  Mitgliedem,  welcbe  von  Uns 
ernanut  werden. 

Von  tier  bei  der  Zcntralstelle  fiir  Industrie,  Gewerbe  und  Handel  gebildetea 
Abtcilung  i'ur  Industrie  und  Handel  kiinnen  vier  Mitglieder,  von  deu  dieser 
Zentralstelle  wetter  angegliedcrten  Abteilungen  fiir  Handwerk  und  Gewerbe  und 
fiir  Arbeiter-Sebutz  und  -Wohlfatart  je  zwei  Mitglieder,  ferner  von  den  Handels- 
kammern  aus  jedem  Kegierungsbezirke  ein  Mitglied,  eudlieh  von  jedein  Kreis- 
ausscbussc  des  laudwirtscbaftlieben  Vereins  ein  Mitglied  des  Landeseisenbahnrates 
gutaditlicb  in  Vorscblag  gebracbt  werden,  wobei  die  genannten  Korperschaften 
nicbt  anf  ibre  eigenen  Mitglieder  bescbrlinkt  sind. 

§  5.  Die  Bestellung  der  Mitglieder  des  Liindeseisonbahnrates  erfolgt'auf  die 
Dauer  von  diei  Jabren.  -  V 

Wir  behalten  Uns  jedocb  \  or,  den  LandeseUenbabnrat  vor  Abbiuf  des  drei- 
jabrigen  Zeitraums  aufzubisen  und  seine  Neuhildung  anzuordnen. 

§  6.  Der  Lundeseisenbahnrat  wird  von  dem  Staatsministerium  fiir  Verkehrs- 
angelegenheiten  nacb  Bediirfnis,  inindestens  aber  zweiinal  jahrlich  berofen. 
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Die  Tagesordnung  ist  den  Mitgliedern  vierzehn  Tage  vor  dem  Sitzungs- 
termine  zuzustellen. 

Den  Mitgliedern  i*t  gestattet,  Ant  rage  auf  Erweiterung  der  Tagesordnung 
spatestens  acht  Tage  vor  deru  Sitzungstcrmine  bei  dem  Staatsrninisterium  fur  Ver- 
kehrsangclegonheiten  einzubringen. 

§  7.  Den  Vorsitz  im  Landeseisenbahurate  fuhrt  der  Staatsminister  fiirVer- 
kehrsangelegenheiten  oder  t  in  von  Unit  beauftragter  Stelh  rrtreter. 

Zu  den  Sitzungen  des  Landeseisenbahnrates  werden  nach  Bediirfnis  Beamte 
der  EisenbahnverwaltungsbehOrden  oder  anderer  Staatshehurden  oder  sonstige 
Saehverstilndige  beigezogen. 

§  8.  Die  Abgabe  der  Gutachten  des  Landescisenbahnrates  gescliieht  nnch 
Stimmenmehrheit,  woboi  der  Vorsitzendc  nk-ht  mitziistimmen  bat. 

Ober  die  Sitzungen  des  Landeseisenbahnrates  wird  eine.  Nieder*chrift  aufge- 
nommen,  aus  welcher  der  Gang  der  Verhaudlung.  die  gutaehtlichen  AuGerungen 
des  Landeseisenbahnrates  und  gegebenen  falls  die  An*ehauungen  dor  Minderbeit 
zu  entnehuien  sind. 

Jedes  Mitglied  ist  berechtigt,  eine  schriftlkhe  Begrtinduug  seiner  Ansehauuug 
der  Niederschrift  beizugeben. 

§  9-    Das  Aint  eines  Mitgliedes  des  Lnnde*eiscnbahnrateg  ist  ein  Ehrenamt. 

Die  nicht  in  Miinchen  wobnenden  Mitglieder  erhalten  behufs  Teilnahme  an 
den  Sitzungen  freie  Hin-  und  Ruckfahrt  in  beliebiger  Wagenklasse  auf  den 
bayerischen  Staatsbahnen,  die  in  der  Pfaiz  wohnenden  Mitclieder  aulierdem  den 
KoHtenersatz  der  Fahrgelder  fiir  die  zu  benutzetiden  Stiecken  fretnder  Bahnen. 

§  10.  Gegenwartige  Verordnuug  tritt  am  1.  Januar  1909  in  Kraft.  Die  zu 
ibrem  Vollzuge  notigen  Einleiiungen  und  Anordnungen  hat,  da*  StaatsmiMsterium 
ftir  Verkehrsangelegenheiten  zu  tieften. 

Die  derzeit  bestellten  Mitglieder  des  Eiscnbahnrates  haben  auch  nach  Ablauf 
der  gegenwilrtigen  Ernennungsperiode  bis  zur  Neubildung  des  Landeseisenbahn- 
rates ihr  Amt  welter  auszuiiben. 

* 

Die  Verordnungen  voin  10.  Marz  1881  und  voin  M).  Mai  1907.  die  Bilduug 
eines  Eisenbahnrates  fiir  die  Staatscisenbahnverwaltung  hetreftend1),  sind  glekh- 
zeitig  aufgehoben  worden. 

Osterreich.    Gesetz  vum  2.  August  1008,  bctreft'end  die  Erwerbung  der 
BOhmisehen  Nordbahn  durch  den  Staat. 

(Veriiffentlicht  im  Reichsgesetzblatt,  78.  Stuck,  vom  19.  August  1908 
S.  (K)3  ff.  und  Verordnun^fihlatt  fiir  Eisenbahnen  und  Schiffabrt 
No.  95  vom  22.  August  11*  is  S.  941  ff.) 

Artikel  I. 

Das  uachfolgende,  zwisehen  den  Ministerien  der  Eisenbahnen  und  der 
Finanzen  im  Namen  der  Regierung  einerseits  und  der  k.  k.  priv.  Bohmischen  Nord- 
bahn-Gesellschaft  andrerseits  zu  Wien  am  26.  Milrz  1908  abgeschloaiene  Uber- 
einkommen,  betreffend  die  Erwerbung  der  Bohmischen  Nordbahn  durch  den  Staat, 
wird  genehmigt. 

.  .  •   i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  lssl  S.  2<»8,  ltMJ7  S.  12Wi. 
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Artikel  II. 

Der  Finanzminister  wird  ermachtigt,  znr  Durchfiihrung  des  nach  §  3  des 
Obereinkommens  gewahrten  Aktienumtausches,  daan  zur  Abwicklung  der  nesamten 
schwebendeu  Verbindluhkeiten  der  k.  k.  priv.  Bohmischen  Nordbalm-Ge«*ellschaft, 
ferner  zur  Bedeckung  der  Kosten  der  Liquidation  der  Gesellschaft,  endlich  zur 
Bestreitung  von  auf  den  an  den  Staat  ubergehenden  Bahnlinien  vorzunehmenden 
Investitiouen  Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen  im  Gesamtnonnnalbetrage 
von  48  000000  Kr.  aus/.ugeben,  welche  ab  1.  Janner  1909  ohne  jeden  Steuer-,  Ge- 
biihren-  oder  sonstigen  Abzug  mit  4°/c  zu  verzinsen  und  gleichfalls  ohne  jeden 
Steuer-,  Gebuhren-  oder  sonstigen  Abzug  mit  dem  Nominalbetrag  innerhalb  der 
Zeit  bis  zum  Ende  des  .lahres  1968  zuriickzuzahlen  sind. 

Artikel  III. 

Fur  das  im  Artikel  I  zilierte  Obereinkomtnen  sowie  fur  alle  zur  Durchfuh- 
rung  dcsselben  erforderlichen  Vermogensiibertragungen,  sonstigen  RechtsgeschUfte, 
Vertrage,  Trkunden,  Eingaben,  biicherlichen  Eintragungen  und  amtlichen  Aus- 
fertigungen  wird  die  Stempel-  und  Gebiihrenfreiheit  gewahrt. 

Artikel  IV. 

Die  den  Gegeustand  dieses  Gesetzes  bildenden  Eiscnbahnlinien  sind  von 
der  Staatsverwaltung  in  eigener  Kegie  zu  betrciben.  Die  Ubertragung  des  Be- 
triebes  an  einen  Privaten  oder  an  eine  Gesellschaft  darf  nur  auf  Grand  einea 
hieriiber  zu  erlassenden  Gesetzes  erfolgen. 

Ausgenommen  von  dieser  Bestimmung  bleibt  der  Betrieb  auf  der  Strecke 
Warnsdorf—  Relchs^renze  gegen  Gr»dJ  Schonau,  welcher  auch  weiterhin  vertrags- 
inftCig  durch  die  koniglieh  sachsischen  Staatsbahnen  besorgt  werden  darf. 

Artikel  V. 

Die  im  §  10  des  Obereinkomniens  aufgezahlten  Rechte  bleiben  dem  gesam- 
ten  Dienstpersonal  der  k.  k.  priv.  Bohmischen  Nordbahn-Gesellschaft  bis  zum 
Zeitpunkt  der  Einrcihung  in  den  Persnnatstand  der  k.  k.  Staatsbahnen  gewahrt. 

Jedem  Bedienstcten  der  Bohmischen  Nordbahn  bleibt  es  freigestellt,  sich  in 
den  Personals  tat  us  der  osterrelchischen  Staatsbahnen  einreihen  zu  lassen  oder 
unter  den  bisherigen  Bedingungen  im  Status*  der  Bohmischen  Nordbahn  zn  ver- 
bleiben. 

Bei  der  Kinreihung  des  Personals  der  Bohmischen  Nordbahn  in  das  Ge halts- 
schema  der  k.  k.  Staatsbahnen  darf  das  Personal  keine  Einbufie  an  den  stttndigen 
Beziigen  erh  iden. 

Bis  zu  einer  anderweitlgen  gesetzlichen  Regelung  hat  die  k.  k.  Stiatseisen- 
bahnverwaltung  bei  Besetzung  von  Dienstposten  in  den  von  der  Bdhmischen 
Nordbahn  beruhrten  Orten  auf  die  Angehorigen  der  beidon  Nationalitttten  unter 
Beriicksichtigung  und  tunlichster  Wahrung  <ler  daselbst  obwaltenden  tatsachlicben 
nationalen  Verhftltnisse  und  uberdies  nach  Matt/abe  der  in  den  einzelnen  Dienst- 
orten  und  den  diesen  zugewiesenen  Strecken  bestchenden  sprachlichen  Bedfirf- 
nisse  des  Verkehrs  Bedacht  zu  nehmen. 

Artikel  VI. 

Beziiglich  der  Erwerbateuervorschreibung  fUr  die  zufolge  des  gegenw&rtigen 
Oesetzes  an  die  Staatsverwaltung  Ubergehenden  Bahnlinien  wird  abwetchend  voo 
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den  §§  104  und  106  des  Personalsteuergesetzes  fiir  die  Zeit  bis  sum  Jahre  11)68 
und,  soweit  nicht  bis  dahin  im  Gesetzeswege  eine  anderweitige  Kegel ung  getroffeu 
wird,  nachfolgendes  verfiigt: 

Von  der  Erwerbsteuervorschreibung  der  Staatseisenbahnen  ist  vom  Jahre 
1908  angefangen  bis  zuni  Ablauf  des  Jahres  1957  alljahrlich  ein  Bet  rag  vorweg 
auszuscheiden,  welcher  der  der  k.  k.  priv.  Bohmisehen  Nordbahu-Gesellschaft  fur 
4as  Jahr  1907  vorgescbriebenen  Erwerbsteuer  gleiclikommt. 

Dieser  Betrag  ist  an  jencm  Orte,  beziehungsweise  an  jenen  Orten  zur  Vor- 
schreibung  zu  brlngen.  wo  dies  nnch  den  jeweilig  geltenden  allgemeinen  gesetz- 
lichen  Bestimmungen  zu  geschehen  hfttte,  wenn  das  verstaatlichte  Unternehmen 
nocb  im  Eigentum  und  Betrie.be  der  k.  k.  priv.  Bohmisehen  Nordbahu-Gesellschaft 
sleb  befande. 

Dagegen  sind  vom  Jahr  1906  angefangen  bis  zum  Ablaufe  des  Jahres  1957  die 
Langen  der  Bahnstrecken  tier  Bohmisehen  Nordbahn  bei  dei  ortlichen  Teilung 
der  nach  Ausscheidung  des  im  vorsteheuden  Absat/.e  bczeichneteti  Betrages  ver- 
bleibenden  Steuer  von  den  ubii^en  Staatseisenbahnen  nicht  mehr  in  Anschlag 
zu  bringeu;  auch  kommen  die  von  keiner  anderen  Staatsbahn  als  der  verstaat- 
lichten  Bohmisehen  Nordbahn  durchzogenen  Geineinden  bei  der  im  Shine  des 
§  104,  Absatz  7,  des  PersonaUteuergesetzes  vorzunehmendcn  Verieilung  der  alien- 
falls  vou  der  Steuervorschreibung  de«  sonstigen  Staatsbahuuetzes  auf  das  Konig- 
reieh  Bohmen  cntfallenden  Quote  nicht  mehr  in  Betracht. 

Artikel  VII. 

Mit  dem  Vollzug  dieses  Gesetzes,  welches  am  Tage  seiner  Kundmaehung 
in  Wirksamkeit  tritt,  sind  Mein  Eisenbahuminister  und  Mein  Finanzminister 
beauftragt. 

ttbereinkommen, 

ahgeschlossen  zu  Wien  am  26-  Marz  1908  zwischen  dem  k.  k.  Eiseubahn- 
lninisterium  und  dem  k.  k.  Fi nanzmi  nisterium  im  Nainen  der  k.  k.  Re- 
gierung  einerseits  und  der  k.  k  priv.  Bohmisehen  Nordbahn-Gesell- 
schaft    andererseits,    betreffend    die    Erwerbung    der  Bohmisehen 

Nordbahn  durch  den  Staat. 

§  t 

Die  k.  k.  priv.  Bohmische  Nordbahn-Gesellsbhaft  ubertrfigt  an  die  k.  k. 
Staatsbahnverwaltung,  und  diese  iibernimmt  mit  Riickwirkung  auf  den  1.  Janner 
1908  als  Universalsukzessor  das  gesamte  Vermogen  der  k.  k.  priv.  Bohmisehen 
Nordbahu-Gesellschaft,  insbesondere 

a)  das  Eigontum  an  sftnit lichen  geseilschaftlichen  Eisenbahncn,  und  zwar: 

1.  an  der  mit  der  AllerhGchsten  Konzessionsurkunde  vom  28.  August  1863, 
R.  G.  Bl.  No.  89,  konzessionierten  Lokomotiveisenbahn  von  Turnau  nach 
Krai  up; 

2.  an  der  mit  der  AllerhSchsten  Konzessionsurkunde  vom  6.  Oktober  1866, 
R.  G.  Bl.  No.  24  ex  1866,  uuter  der  Benennung  ..Bohmische  Nordbahn* 
konzessionierten  Lokomotiveit>eubakn  von  Bakow  iiber  Bobmisch-Leipa 
und  Rumburg  bis  zur  Reichsgrenze  gegen  Georgswalde-Ebersbach  mil 
Abzweigungen  von  Tannenberg  iiber  Bensen  nach  Bodenbach  und  von 
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Kreihitz  iiber  Warnsdorl*  bis  zur  Reiehsgrenze  gegen  Groli-Schonau  nebst 
der  Yerbindungslinie  von  Benson  nach  Bohinisch-Leipa; 

3.  an  der  init  der  Allerhoehsteu  Kon/essionsurkunde  vom  20.  August  1869, 
R.  G.  Bl.  No.  164,  konzessionierten  Lokomotiveisenbahn  von  Neratowitz 
nach  Prag; 

4.  an  der  mit  der  Allerhochsten  Konzessionsnrkunde  voni  9.  September  1871r 
R.  G.  Bl.  No.  121,  konzessionierten  Lokomotiveisenbahn  von  Rumburg 
nach  Schluckenau  nnd  Wolmsdorf  (Nixdorf): 

5.  an  der  nut  der  Allerhochsten  Konzessionsurkunde  vom  4.  August  1885, 
R.  G.  Bl.  No.  123,  konzessionierten  Lokomotiveisenbahn  von  Bohmisch- 
Kamnitz  nach  Steinsehbnau; 

6.  an  der  mit  der  Allerhochsten  Konzessionsurkunde  vom  26.  Dezember  1885,. 
R.  G.  Bl.  No.  12  ex  1886,  konzessionierten  Lokomotiveisenbahn  von  Rohrs- 
dorf  nach  Zwickau; 

7.  an  der  mit  der  Konzessionsurkunde  vom  18.  .hini  1897,  R.  G.  Bl.  No.  159, 
konzessionierten  Lokalbahn  von  Kuttcnthal  nach  Unter-Cetno; 

8.  an  der  mit  der  Konzessionsurkunde  vom  9.  Februar  194)3,  R.  G.  Bl.  No.  32, 
konzessionierten  Lokalbahn  von  Zwickau  nach  Gabel; 

9.  au  der  mit  der  Konzessionsurkunde  vom  9.  Februar  1903,  R.  G  Bl.  No.  33, 
konzessionierten  Lokalbahn  von  Nixdorf  bis  znr  Keichsgrenze  naehst 
Nieder-Kinsiedel; 

10.  an  der  mit  clem  Konzessionsdekret  des  Kbnigreiches  Sachseu  vom  5  Fe- 
bruar 1903  konzessionierten  Bahnlinie  von  der  Reichsgrenze  nachst 
Nieder-Kinsiedi-1  nach  Sebnitz  (in  Sachsen): 

b)  samtlichc  tin  Higontum  der  k.  k.  priv.  Bohmischen  Nordbalm-Gesellschnft 
stehenden,  an  die  geaellschaftlicheu  Balinlinien  anschlietienden  Schlepp- 
bahnen,  die  Gleise  nnd  sonstigen  Anlagen  in  den  Anschlufistationen,  weiters 
das  gesamte  unbewogliche  und  bewegliche  Zugehiir  der  Bahnen  mit  Ein- 
schluB  des  gesellschaftlichen  Fahrpark»«s,  der  Reserve  und  Inventarstiicke. 
Verbiauchsmaterialien  und  Vorrilte  nller  Art  sowie  auch  den  gesamten  nicht 
in  das  Kisenbahnbuch  eingetragenen  Grundbesitz  der  Gesellschaft,  insbeson- 
dere  die  Ri-alitiit  K.  Z.  998  in  Prag,  Kntastralgemeinde  Prag-Neustadt,  saint 
allem  Zugehbr; 

c)  alle  iibrigen  Aktiven  der  Gesellschaft,  insbesondere  die  gesellschartlichen 
Fonds  eitischlielillch  der  aus  den  Ertriignissen  des  Jahres  1907  diesen  Foods 
gewidmeton  Dotationen,  I'enior  die  Kasseu-  und  Effektenbestande,  die  aus- 
stehenden  Forderungon  usw.; 

d)  die  samtlichcn  dermalen  uoch  unbegebenen  Schuldverschreibungen  im  Be- 
trage  von  Nominale  .i  500000  Mark  des  gesellschaftlichen  3>/2 prozentigen 
Prioritatsanlehens  vom  Jahr  1903,  insoweit  dieselbeu  noch  nieht  verlost  sind. 

Die  Gesellschaft  vorprlichtet  sich,  aus  den  Reinertrftgniasen  des  Jahres  1907 
nicht  mehr  als  18  K.  pro  Aktie  an  die  Aktionare  zur  Verteilung  zu  briugen. 

§  2. 

Zugleich  mil  den  Aktiven  und  BestiindoD  des  gesellschaftlichen  Vermbgens 
gehen,  und  zwar  gleichfalls  mit  Ruckwirkung  auf  den  1.  Januer  1908,  auch  alle 
wie  immer  gearteten  Passiven,  Verpflichtungen,  Auslagen,  Lasten  und  Schulden 
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der  Gesellschaft  aut'  die  k.  k.  Staatsverwaltung  ttber  und  iibernimmt  dieselbe 
insbesondere  —  die  von  seiten  der  Gesellschalt  zu  erwirkende  Exliberierung, 
iosoweit  dies  gesetzlich  erforderlieh  und  zulttssig  ist,  von  der  ihr  obliegendeu 
Personalverptlichtung  vorausgesetzt  —  zur  Selbst-  und  Alleinzahlung  die  ira  Um- 
laufe  befindlichen  Obligationen  des  vierprozentigen  gesellschaftlichen  Priorit&ts- 
anlehens  vom  Jahr  1882  im  urspriinglicheu  Nominalbetrage  von  43  500000  Mark 
d.  R.  W.  und  de8  3l/s  prozentigen  gesellschaftlichen  Priorittttsanlehens  vom  Jahre 
1903  ira  ursprdnglichen  Nominalbetrage  von  15000000  Mark  d.  K.  W.,  von  welch 
letztercm  Anlehen  aber  nur  oin  Teil  im  Nominalbetrage  von  0  500000  Mark  d.  R.  W. 
begeben  worden  ist. 

Die  k.  k.  Staatsverwaltung  tritt  auch  in  alle  Rechtc  und  Verbiodlichkeiten, 
welch«>  der  k.  k.  priv.  Bohmischen  Nordbahn  -  Gesellschaft  aus  den  zwischen 
Sachscn  und  Osterreich-l'ngarn  abgeschlossenen  Staatsvertriigen  vom  29.  Sep- 
tember 1869  und  vom  27.  November  1898,  sowie  aus  deu  auf  Grund  dieser  Staats- 
vertrftge  abgeschlossenen  Vereinbarungen  tnit  der  koniglich  s&chsisehon  Staats- 
eisenbahnvenvaltung,  ferner  aus  sonstigen  auf  den  Betrieb  des  Unternehmens 
beziiglichen  Vertragen,  wie  Schleppbahn-,  AnschluC-,  Betriebsvertragcn  uaw.,  er- 
wachsen,  als  Rechtsnachfolgerin  der  Gesellschaft  ein. 

Ebenao  tritt  die  k.  k.  Staatsverwaltung  auch  in  die  eventuell  schwebenden 
Rechtsstrcite  der  Gesellschaft  als  deren  Rechtsnachfolgerin  fiir  eigene  Redlining 
und  Gefahr  ein 

§  3. 

Als  Entgelt  fiir  don  Erwerb  des  gesellschaftlichen  Unternehmens  gewalirt 
die  k.  k.  Staatsverwaltung  fiir  jede  Aktie  der  k.  k.  priv.  Bohmischen  Nordbahn- 
Gesell8chafi  den,  spat  eaten  a  vom  15.  Juni  1909  angefangen,  von  der  k.  k.  Staats- 
verwaltung durchzufiihrenden  Umtausch  gegen  den  XominaJbetrag  von  425  K.  in 
auf  400  K.  oder  ein  Vielfaches  hiervon  lautender  Eisenbahn-Staatsschuldverschrei- 
bungen.  Diese  Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungcn  werden  ab  1.  Janner  1909 
ohne  jeden  Steuer-,  Gebuhreu-  oder  sonstigen  Abzug  mit  4%  verzinat,  mit  halb- 
jflhrigen,  uactihinein  am  1.  Juli  und  am  2-  Jllnner  fttlligen  Zinsenkupons  versehen 
und  gleichfalls  ohne  jeden  Steuer-,  Gebiihrcn-  oder  sonstigen  Abzug  mit  deni 
Notniualbetrag  innerhalb  der  Zeit  bis  "zum  Eude  des  Jahres  1968  zuriickgezahlt. 
Bis  zum  Ablaufe  des  Jahres  1920  sind  jedoch  Riickzahlungen  nur  nach  MaBgabe 
des  den  Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen  beizudruckenden  Til  gun  gs  planes 
zulftssig. 

Inaofern  die  Begleichung  des  oberwahnten  1  mtauschbetrages  von  425  K. 
pro  Aktie  nicht  zur  Gftnze  durch  Ausfolgung  von  Eisenbahn-Staatsschuldverschrei- 
bungen  zu  400  K.  erfolgen  kanu,  ist  der  durch  solche  Schuldverachreibungen 
nicht  ausgleicbbare  reatliche  Nominalbetrag  entsprechend  umgerechnet  in  barem 
auazubezahlen.  Diese  Umrechnung  hat  zu  einem  Kurse  zu  erfolgen,  welcher  urn 
V?%  niedriger  ist  als  der  an  der  Wiener  Borse  vor  dem  ersten  Tage  der  Urntausch- 
frist  letztnotierte  Geldkurs  der  durch  daa  Gesetz  vom  2.  August  1892,  R.  G.  Bl. 
No.  J31,  geschaffenen  Rente  (4  prozentige  oaterreichiscbe  Kronenrento),  aber  100% 
nicht  iibersteigen  darf.  Bei  der  Auszahlung  solcher  Restbetrage  werden  die 
4  prozentigen  Zinsen  des  Nomiualbetrages  derselben  fur  die  Zeit  vom  1.  .lanner 
1909  bis  zom  ersten  Tage  der  Umtauschfrist  bar  vergdtet. 

Die  Aufforderung  zum  Umtausche  der  Aktien  nebst  den  nach  dem  1.  Juli 
J909  fUllig  werdenden  Kupons,  welche  nicht  mehr  zur  Auszahlung  gelangen,  ist 
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durcb  die  k.  k.  Staatsverwaltung  dreimal  in  Zwischenrftumen  von  je  acbt  Tagen 
in  der  .Prager  Zeitung*  und  in  der  „  Wiener  Zeitung"  offentlicb  kundzumachen. 

Zur  Vornahme  des  Uintauschoa  wird  den  Aktionftren  eine  Frist  von  mindestens 
drei  Monaten,  von  der  letzten  Kundmachung  an  gerechnet,  gewfthrt.  Fur  die 
innerhalb  dieser  oder  einer  eventuell  verlttngerten  Frist  nicht  zum  Umtausche 
prftsentierten  Aktieu  wird  der  Gegeuwert  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  zu 
Gerichtshanden  erlegt. 

Die  Gosellschaft  tritt  nach  Perfektion  dieses  Ubereinkommens  (§  15)  und 
nach  Ubergabe  der  an  die  k.  k.  Staatsverwaltung  ubergehenden  Verwdgensobjekte 
in  den  physischen  Besitz  der  k.  k.  Staatsverwaltung  (§  7)  in  Liquidation.  Die 
Liquidation  erfolgt  durcb  die  k.  k.  Staatsverwaltung,  beziehungsweise  durcb  die 
von  dieser  zu  bestimmenden  Organe.  Die  Kosten  der  Liquidation  trftgt  die  k.  k. 
Staatuverwaltung. 

§4. 

Der  Betrieb  der  im  §  1  bezeichneten  Bahnen  und  die  Verwaltung  der 
sonstigen  nach  §  1  an  die  k.  k.  Staatsverwaltung  Ubergehenden  Yertnogensobjekte 
erfolgt  schon  vom  1.  Jllnner  1908  an  fiir  Rechnung  der  k.  k.  Staatsverwaltung. 

Es  fallen  daher  vom  1.  Jftnner  1908  angefangen  die  Ertrftgniase  des  gesell- 
si  haftlichen  Unternehmens  der  k.  k.  Staatsverwaltung  zu. 

Alle  von  diesem  Zeitpunkt  angefangen  erwachsendeu  Einnahmen  und  Aus- 
gaben  des  gesellschaftlicben  Unternehmens  gehen  zugunsten,  beziehungsweise 
zulasten  den  Staats.  Zu  diesen  Ausgaben  gehoren  insbesondere  auch  alle  Steuern 
saint  Zuschl&gen  sowie  wonstige  offentliche  Abgaben,  die  Kuponstempelgebiihr 
und  die  Kosten  der  Noiierung  der  gesellschaftlicben  Effekten  an  ftffentlichen 
Borsen. 

§5- 

Nachdem  die  Ertrftgni.sse  des  gesellschaftlichen  Unternehmens  vom  .lahr  1906 
bereits  der  k.  k.  Staatsverwaltung  zu  fall  en,  ist  das  den  Dienst  des  Jahres  1908  be- 
treffende  Erfordornis  fiir  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  im  §  2  angefuhrten 
gesellschaftlichen  Priorittttsanlehen  zulanten  des  obigen  ErtrfignisBett  zu  bestreiten 
und  wird  die  k  k.  Staatsverwaltung  ab  1.  Juli  1909  fiir  jede  der  93  333  Aktien. 
ft  150  h\  osterreichischer  Wtthrung  gegen  Einziehung  des  Dividendenkupons  pro* 
1908  einen  Betrag  von  17  K.  bezahlen. 

§6. 

Im  Hinblick  auf  die  Beatimmung  im  §  4  wird  die  Gescllschaft  vom  Tage 
der  Unter/.eichnung  dieses  Ubereinkommens  angefangen  ohne  vorgftngige  Zu- 
stimmung  des  k.  k.  Eisenbnhnministcriums  keine  VerftuBerung  oder  Verpfftndung 
der  iiHch  §  1  in  das  Eigentum  der  k.  k.  Staatsverwaltung  Ubergehenden  Ver- 
mogensobjekte  mehr  vornehmen  und  bezuglich  alter  iiber  den  Bereich  des  regel- 
mttBigen  Geschftftsbetriebes  hinausgehenden  Augelegenheiten,  insbesondere  bei 
AhschluB  von  Vertrttgen,  deren  Wirksamkeit  iiber  das  Jahr  1908  hinausreicht,  die 
Zustimniiuig  des  k.  k.  Eiaeubahnministeriums  einholen,  welche  als  erteilt  zu  gelten 
hat,  wenn  sie  nicht  binnen  drei  Wochen  ausdriicklich  verweigert  wird. 

Fiir  die  aus  der  AuCerachtlassun?  dieser  Bestimmungen  der  k.  k.  Staats- 
verwaltung erwachsenden  Schftden  und  Nachttdle  bleibt  die  Gesellschaft  ersatx- 
pHichtig.  Ein  hiernach  allfftllig  rosultlerender  Ersatz  wird  durch  verh&'tnism&fiigen 
Abzug  von  dem  den  Aktionftren  zu  gewfthrenden  Entgelte  (§  8)  geltend  gemacht 
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§  7. 

Die  Ubergabe  und  Obernahme  der  samtlichen  nach  §  1  an  die  k.  k.  Staats- 
verwaltung  Ubergehenden  Vennbgensobjckte  in  den  physischen  Besitz  des  Staates 
hat  nach  Perfektion  dieses  Ubereinkommens  (§  15)  spatestens  am  31.  Dezember 
1906  gleichzeitig  mit  dor  Ubernahme  des  Betriebes  der  Bahnen  durch  die  k.  k. 
Staatsverwaltung  mittels  eines  besonderu  Protokolles  zu  erfolgen. 

In  der  Zeit  nach  Perfektion  dieses  Ubereinkommens  (§  16)  bis  zur  Ubcr- 
gabe  der  vorbezeichneten  Vermogensobjekte  in  den  physischen  Besitz  der  k.  k. 
Staatsverwaltung  ist  die  Gesellschaft  tiber  Verlangen  der  ersteren  verpflichtet, 
den  Betrieb  der  Bahnen  und  die  Verwaltung  der  sonstigen  kraft  dieses  Uber- 
einkommens an  die  k.  k.  Staatsverwaltung  ubergehenden  Verrafigensobjekte  ohne 
besondere  Vergiitung  fortzufiihren  und  hierbei  den  darauf  bezttglichen  Anord- 
nungen  des  k.  k.  Ei.senbahnministeriumM  nachzukommen. 

Gleichzeitig  mit  der  Ubergabe  der  Bahnen  und  der  sonst  zu  ubergehenden 
Vermdgen.Hobjekte  in  den  Besitz  und  Betrieb  der  k.  k.  Staatsverwaltung  (§  7) 
sind  die  ImBesitze  der  GcsellBchaft  befindlichen  Urkunden,  Plane,  Bucher,  Recb- 
nungen  und  das  gesamte  gesellschaftliche  Archiv  der  k.  k.  Staatsverwaltung  zu 
iibergeben,  welche  dlese  Urkunden  und  Behelfe  wfthrend  der  nach  den  ein- 
schlagigen  Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches  vorgeschriebenen  Zeit  auf- 
bewahren  wird. 

§9. 

Nach  Perfektion  dieses  Ubereinkommens  (§  16)  ist  die  bttcherliche  Einver- 
leibung  des  Eigentnmsrechts  des  Staates  an  den  im  §  1  angefiihrten  Immobilien 
ehestens  durchzufuhren. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die  zur  bucherlichen  Eigentumsttbertragung 
an  den  Staat  erforderlichen  Reehtsurkundcn  tiber  Verlangen  der  k.  k.  Staats- 
verwaltung rechtzeitig  auszufolgen. 

§  10. 

Das  gesamte  Dienstpersonal  der  k.  k.  priv.  Bohmischeu  Nordbahn-Gesell- 
schaft  wird  unter  Wahning  der  von  demselben  vor  dem  Tage  der  Unterzeichnung 
dieses  Ubereinkommens  oder  mit  ausdriieklicher  Genehmigung  der  k.  k.  Staats- 
verwaltung auch  nach  diesem  Tage  erworbenen  Rechte  —  ohne  Unterschied,  ob 
diese  Rechte  auf  der  Dienstordnung  und  den  sonstigen  pragmatischen  Normen 
oder  auf  *peziellen  Dienstvertragen,  beziehuugsweise  Dekreten  beruhen  —  vom 
Staate  uberuommen.  Die  k.  k.  Staatsverwaltung  sichert  diesem  Personal  ins- 
besondere  auch  die.  Aufrechterhaltung  der  demselben  nach  Mafigabe  der  dermalen 
beatehentie.ii  Pensionsstatuten  der  bohmischen  Nordbahu  und  der  bis  zu  dem  ob- 
genannten  Tage  erflossenen  erganzenden  Normen  sowie  auf  Grund  tpezieller 
Dienstvertrage  fur  sich  und  seine  Augehorigen  erwachsenden  Versorgungs-  und 
sonstigen  Anspruche  ausdriicklich  zu. 

Fiir  jene  vor  dem  31.  Dezember  1900  angestellten  Bedieosteten  der  k.  k. 
priv.  Bohmiaclien  Nordbahn-Gesellsehaft,  fur  welche  die  Gesellschaft  die  von  den 
Bezugen  entiallende  Personaleinkommen-  und  Besoldungssteuer  saxnt  Zuschlagen 
and  Umlagen  bisher  entrichtet  hat,  wird  die  k.  k.  Staatsverwaltung  diese  Steuern 
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saint  Zuschlagen  und  Umlagen  auch  weiterhin  bis  zu  einer  mit  Zustimmung  der 
betroffcnden  Bediensteten  erfolgenden  Einreihung  derselben  in  den  Personaistatus 
dor  bsterreichischen  Staatsbahnen  entrichten. 

Die  von  der  k.  k.  priv.  Bbhmischen  Nordbahn-Ciesellschaft  fur  ihre  Beainteu 
und  Diener,  dann  deren  Witwen  und  Waisen  begriindeten  Pcnsionsinstitute  sowie 
die  Krankenkasse  fur  Bedienstcte  und  Arbcitcr  der  Bahnanstalt  bleiben  mit  ihren 
Statuteu  und  den  obgenanntrn  erganzenden  Nonnen  bestehen,  insolange  nicht  in 
der  durch  die  Statuten  vorgeschriebenon  Weisc  «*ine  Anderung  eintritt,  beziehungs- 
weise  weun  und  insolange  nicht  mil  Zustiinmung  der  beiderseits  Berechtigten 
eine  Vereinigung  mit  gleichartigcn  Versorgungs-  oder  Wohltatigkeitsfonda  der 
k  k.  bsterreichischen  Staatsbahnen  zustande  koinmt,  hinsichtlich  der  Kranken- 
kasse jedoch  unbeschadet  des  nach  §  49  des  Gesetzes  vom  80.  Marz  1888,  R.  G.  Bl. 
No.  33,  der  k.  k.  Staatsverwaltung  zustchenden  Verfuguugsrechtes. 

Die  k.  k.  Staatsverwaltung  tritt  in  alle  Rechte  und  Verbindliehkeiten  ein, 
welehe  der  k.  k.  priv.  Bbhmischen  Nordbalm-Gescllschaft  rucksichtlich  der  Pen- 
sionsfonds  und  der  Krankenkasse  nach  MaBgabe  der  dermalen  bestehcnden 
Statuten  und  der  bis  zu  dem  Tage  der  Unterzeichnung  dieses  Ubereinkommens 
ertiossenen  erganzenden  Normen  zustehen,  beziehungsweise  obliegeD.  Die  nach 
diesen  Statuten  dem  Verwaltungsrate  der  Gesellschnft  cingeraiimten  Befugnisse 
werden  (iureh  die  k.  k.  Staatsverwaltung  ausgeiibt. 

Die  von  der  Verwaltung  der  k.  k.  priv.  Bbhmischen  Nordbahn-Gesellschafi 
bisher  aus  Billigkeitsrucksichten  bewilligten  fortlauiVuden  jahrlichen  I'nter- 
Htiitzungen  werden  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  auch  kunfiighin  bezahlt  werden. 
Beziiglich  der  Neubewilligung  von  Gnadengaben  an  altgediente  arbcitsunfHhig 
gewordene  Arbeiter  und  deren  Witwen  und  Waisen  wird  die  k.  k.  Staatsverwal- 
tung nach  den  von  der  Verwaltung  der  k.  k.  priv.  Bbhmischen  Nordbahn-Gesell- 
schaft  im  Zirkulare  vom  23.  Oktober  1907,  Z.  32045,  niedergelegten  Grunds&tzen 
vorgehen. 

§  II. 

Mit  der  Perfektion  dieses  Ubereinkommens  (§  15}  treteu  samtliche  in  bezug 
aut*  die  im  §  1  unter  a)  1  bis  9  aufgozahlten  Bahnlinien  der  k.  k.  priv.  Bbhmischen 
Nordbahn-Gesellschaft  erieilten  oder  ihr  ubertragenen  Konzessioneu  auCer  Kraft. 

§  12. 

Die  vertrag.schlieCenden  Teile  verzichten  darauf,  dieses  Ubereinkommen 
wegcn  Verletzung  tiber  die  Halfte  des  Werts  anzul'echten. 

§  13. 

Alle  aus  diesem  Ubereinkommen  etwa  entstehenden  Rechtsstreitigkeiten 
sollen  durch  das  k.  k.  Landesgericht  Wien  in  crster  Instaoz  entschieden  werden. 

§  14. 

Dieses  Ubereinkommen  sowie  die  zur  Durchfuhrung  dessclben  erf  order  lichen 
Vermbgensubertragungen,  sonstigen  Rechtsgeschafte,  Vertrftge,  Urkunden,  Ein- 
gaben,  biicherliehen  Eintragungen  und  amtliehen  Ausfertigungen  genieiJen  die 
Stempel-  und  Gebuhrenfreiheit. 

§  15. 

Dieses  Ubereinkommen  erlangt  far  die  k.  k.  priv.  Bbhmisehe  Nordbahn- 
Gesellschaft  durch  die  Zuatimmung-der  bis  laogstens  30.  April  1908  abzuhaltendeo 
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Generalvereammlung  ihrer  Aktionare,  fur  die  k.  k.  Staatsverwaltung  durch  die 
sodann  einzuholende  verfassungsmafiige  Genehmigung  bindende  Kraft. 

Sofern  die  verfassnngsmaGige  Genehmigung  nicht  bis  20.  December  1906 
«rfolgen  sollte,  sind  beide  Teiie  an  dan  Obereinkommen  nicht  weiter  gebunden. 

Urkund  dessen  wurde  dieses  Obereinkommen  in  zwei  Exemplaren  stempel- 
uud  gebfihrenfrei  ausgefertigt  und  hiervon  das  cine  der  k.  k.  Staatsverwaltung, 
das  andere  der  k.  k.  priv.  Bohmischen  Nordbahn-Gesellschaft  iibergeben. 


Kundmachung  des  k.  k.  Eisenbahnministcriums  vom  26.  August 
1908,  betreffend  die  Erwerbung  der  Bohmischen  Nordbahn  durch 
den  Staat. 

(VerdfTentlicht  im  Verordnungsblatt  fur  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
No.  99  vom  l.  September  1908  S.  1009.) 

Mit  ErlaU  vom  26.  August  1908,  Z.  1795/E.  M.,  hat  der  k.  k.  Eisenbahnminister 
im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Finanzminister  namens  der  k.  k.  Regie  rung-  im 
Grunde  der  mit  dem  Gesetze  vom  2.  August  1908,  R.-G.-Bl.  No.  169,  erteilten  Ge- 
nehmigung das  gesamte  Vermiigen  der  k.  k.  priv.  Bohmischen  Nordbahngesellscliaft 
mit  Ruckwirkung  auf  den  I.  Jttnner  1908  als  fur  den  Staat  erworben  erklart. 

Durclt  diese  Erwerbung  gelangen  in  das  Eigentum  des  Staates  insbesondere 
simtliche  gesellsehaftlichen  Eisenbahnen,  und  zwar: 

1.  die  mit  der  Allerhochsten  Konzessionsurkunde  vom  28.  August  1803, 
R.-G.-Bl.  No  89,  konzessimierte  Lokomotiveisenbahn  von  Turnau  nach 
Kralup; 

2.  die  mit  der  Allerhochsten  Konzessionsurkunde  vom  6.  Oktober  1865, 
R.-G.-Bl.  No.  24  ex  1866,  unter  der  Beoennung  wBohmische  Nordbahn" 
konzessionierte  Lokomotiveisenbahu  von  Bakow  iiber  Bohraisch-Leipa 
und  Riunburg  bis  zur  Reichsgrenze  gegen  Georgswalde-Ebersbach  mit 
Abzweigung  von  Tannenberg  iiber  Benson  nach  Bodenbach  und  von 
Kreibitz  iib<r  Warnsdorf  bis  zur  Reichsgrenze  gegen  GroB  Schonau  nebst 
der  Verbindungslinie  von  Beuseu  nach  Bohmisch-Leipa; 

3.  die  mit  der  Allerhochsten  Konzessionsurkunde  vom  20.  August  1809, 
R.-G.-Bl.  No.  164,  konzessionierte  Lokotnotiveisenbahn  von  Neratowitz 
nach  Prag; 

4.  die  mit  der  Allerhochsten  Konzessionsurkunde  vom  9.  September  1871, 
R.-G.-Bl.  No.  121,  konzessionierte  Lokomotiveisenbahn  von  Rumburg  nach 
Schluckenau  und  Wolmsdorf  (Nixdorf): 

5.  die  mit  der  Allerhochsten  Konzessionsurkunde  vom  4.  August  1885, 
R.-G.-Bl.  No.  123,  konzessionierte  Lokomotiveisenbahu  von  Bohmisch- 
Katnnitz  nach  Steinschonau: 

6.  die  mit  der  Allerhochsten  Konzessionsurkunde  vom  26.  Dezember  1885, 
R.-G.-Bl.  No.  12  ex  1886,  konzessionierte  Lokomotiveisenbahn  von  Rohrs-, 
dorf  nach  Zwickau; 

7.  die  mit  der  Konzessionsurkunde  vom  18  Juni  1897,  R.-G.-Bl.  No.  15!) 
konzessionierte  Lokalbahn  von  Kutteutal  nach  Unter-Cetno; 
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8.  die  mit  der  Konzessionsurkunde  vom  9.  Februar  1903,  R.-G.-Bl.  No.  32, 
konzessioniertc  Lokalbahn  von  Zwickau  nach  Gabel; 

9.  die  mit  der  Konzessionsurkunde  vom  9.  Februar  1903,  R.-G.-Bl.  No.  33, 
konzeasionierte  Lokalbahn  von  Nixdorf  bis  zur  Reichsgrenze  nachst 
Nieder-Einsiedel ; 

10.  die  mit  dem  Konzessionsdekrete  des  Kcmigreiches  Sachsen  vom  5.  Februar 
1903  konzessionierte  Bahnlinie  von  der  Reichsgrenze  nachst  Nieder-Ein- 
siedel nach  Sebnitz  (in  Sachses). 

Der  Betrieb  auf  diesen  Bahneu  wird  bis  auf  weiteres  ftir  Rechnung  des 
Staates  seitens  der  k.  k.  prlv.  Bohmischen  Nordbahngesellschaft  fortgefuhrt  wer- 
den.  ttber  die  Regelung  der  Betriebsverhaltoisse  nach  Obernahme  des  Betriebes 
der  bezeichneten  Bahnen  durch  die  k.  k.  Staatsverwaltnng  wird  seinerzeit  eine 
besondere  Kundmachung  crlassen  werden. 


Niederlande.    Gesetz  vom  23.  .Tali  1908,  betr.  Einfuhrung  einer  pe- 
setzlichen  Zeit. 

(Verbffentlicht  iin  Staatsblatt  des  Konigreichs  der  Niederlande  No.  236 
vom  I.  August  1908.) 

Artikel  1. 

Die  gcsetzliche  Zeit  in  den  Niederlanden  ist  die  mittlere  Sonnenzeit  von 
Amwterdam. 

Artikel  2. 

Alle  amtlichen  Uhren  werden  nach  der  im  Artikel  1  bezeichneten  Zeit 
reguliert. 

Artikel  3. 

Wenn  in  Gesetzeu,  allgemeinen  Kegierungsverordnungeu  oder  Kimiglichen 
Erlas8en,  oder  in  Verordnungen  der  Provincial-,  Gemeinde-  oder  Gewasserverwal- 
tungeu  eine  bestiminte  Zeit  genannt  wird,  ist  damit  die  im  Artikel  1  bezeichnete 
Zeit  gcineint. 

Artikel  4. 

Dieses  Gesetz  tritt  zu  einem  von  Uns  norh  naher  festzusetzenden  Zeitpunkt 
mit  dem  Anfang  eines  neuen  Tagew  nach  der  im  Artikel  1  angegebenen  Zeit- 
bestimmung  in  Kraft. 

Wir  verordnen,  daG  es  im  Staatsblatt  verofTentlicht  wird,  und  daC  alle 
ministeriellen  Departements,  Behorden,  Kollegien  sowie  alle  beteiligten  Beamten 
an  der  piinktlicben  Ausfiihruug  mitwirken  sollen. 
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Dttnemark.    Geaetz  vom  27.  Mai  1908,  betr.  neue  Eisenbahnanlagen 

U8W. 

(VerSffentlicht  im  Gesetzblatt  No.  29  vom  26.  Juni  1908.) 

A. 
§  I- 

Der  Minister  der  bffentlichen  Arbeiten  wird  ermachtigt,  fur  Rechnuug  der 
Staatskasse 

a)  auf  der  Babnstrecke  Nyborg— Strib  ein  zweites  Gleis  anlegen  und  auf 
den  Stationen  der  genannten  Strecke  die  sich  daraus  ergcbenden  Ver- 
anderungen  und  Erweiterungen  auafiihren  zu  lassen; 

b)  die  der  Vejle  —  Give  -  Eisenbahngesellschaft  gehorcnde  Eisenbahn  von 
Vejle  nach  Give  zu  erwerben,  diese  Bahnstrecke  mit  schwererem  Ober- 
bau  usw.  zu  versehen  und  in  Verbindung  bierroit  eino  Eisenbahn  von 
Give  iiber  Thyregod  und  Braude  nach  Herning  anlegen  zu  lassen; 

c)  eine  Eisenbahn  von  Vigcrslev  iiber  Brondbyoster  und  Greve  nach  K6ge 
anlegen  zu  lassen; 

d)  eine  Eisenbahn  von  Fnnder  iiber  Rraode,  zwischen  Omvraa  (Blaah6j) 
und  Filskov  sowie  uber  Grindsted  nach  Bramminge  anlegen  zu  lassen; 

e)  eine  Eisenbahn  von  Skern  nach  Videbaek  anlegen  zu  lassen; 

f)  eine  Eisenbahn  von  Naestved  iiber  Herluf magic  By,  Glumso,  Sandby, 
Ringsted,  Hvalsii,  Skibby,  Frederikssund  und  Slaugerup  nach  Hillerod 
anlegen  zu  lassen. 

Die  unter  b,  c,  d,  e  und  f  genannten  Bahnen  werden  eingleisig  angelegt; 
doch  ist  der  Minister  ermachtigt,  den  Grund  und  Boden  zu  erwerben,  der  notig 
ist,  una  die  Bahnen  mit  einem  zweiten  Gleis  zu  versehen,  wie  auch  den  Grund 
und  Boden  zur  Anlage  eines  zweiten  Gleises  zwischen  Silkeborg  und  Funder  und 
zwischen  Vejle  und  Give. 

§2. 

Auf  die  Enteignuugen,  die  bei  den  in  §  1  bezeichneten  Anlageu  erforderlich 
werden,  finden  die  Bestimmungen  der  Verordnung  vom  5.  Mftrz  1845  Anwendung. 
Sofern  mit  der  Vejle— Give  Eisenbahngosellschaft  eine  Einigung  iiber  die  (Jber 
tragung  der  Eisenbahu  von  Vejle  naeh  Give  auf  den  Staat  nicht  er/.ielt  werden 
sollte,  wird  diese  Bahn  zu  enteignen  und  die  Entschttdigung  von  einer  Kom- 
mission  festzusetzen  sein,  die  aus  dem  Kdniglichen  Bahnkommissar  als  Vorsitzen- 
dem  und  zwei  von  dem  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  sowie  zwei  von  der 
Vejle— Give-Eisenbahngcsellschaft  gewahlten  Mitglicdern  besteht.  Sollte  die  Ge- 
gellschaft  eine  solche  Wahl  nicht  vorzunehmen  wiinschen,  wird  ein  Mitglied  von 
dem  Vejler  Amtsrat  und  ein  Mitglied  von  dem  Vejler  Stadtrat  gewfthlt. 

§  3. 

Fur  die  in  §  1  genannten  Anlngen,  Erwerbungen  und  Bauausfuhrungen 
kdnnen  folgende  Betrttge  aufgewendet  werden: 

Fiir  das  zweite  Gleis  Nyborg— Strib  usw  7  loOUOO  Kr., 

„   deu  Umbau  der  Vejle -Give-Bahn   1090()(M»  „ 

.    die  Anlage  der  Bahn  von  Give  nach  Herning    ....  2189000  „ 
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FUr  die  Anlage  der  Bahn  von  Vigerslev  nach  Kiige .  .  .  .  2  284  OOO  Kr., 

„     *        n       n      n       m   Fonder  nach  Bramminge  .  .  5  300000  „ 

„     „        h       n      «      »  Skern  nach  Videbaek    .  .  .  832000  „ 

„     „       »       n      m      «   Naestved  nach  Hillertid .  .  .  9  430  000  .  . 

In  diesen  Summen  aind  die  filr  die  Enteignung  von  Grund  and  Boden  er- 
forderlichen  Betrflge  nicht  mitenthalten;  diese  sind  ebenso  wie  die  Ausgaben  far 
den  Erwerb  der  Vejle— Give-Bahn  von  der  Staatskasse  zn  leisten. 

Die  Anlagen  sind  in  der  in  §  1  angegebenen  Reiheufolge  auszufuhren,  der- 
art,  daG  —  sofern  nicht  durch  die  j&hrlichen  Finanzgesetze  etwas  anderes  be- 
stimmt  wird  —  in  jedetn  Finanzjahr  fiir  die  genannten  Zwecke  2VS  Millionen 
Kronen  aufgewendet  werden  kdnnen;  doch  kann  der  Betrag,  der  in  einem  Finanz- 
jahr erspart  ist,  anf  spftiere  Finanzjahre  tibertragen  werden. 

§  4. 

Damit  die  in  §  1  u titer  b,  c,  d,  e  und  f  bezeichueten  Anlagen  zur  Aus- 
fiihrung  komtnen,  haben  die  Landgemcinden,  durch  deren  Gebiet  die  Bahnen 
ihren  Weg  nehmen,  sowie  die  Stadtgemeinden,  die  sie  beruhren  werden,  vor  dem 
1.  Januar  1910  dem  Minister  der  ofTentlichen  Arbeiten  eine  Erklftrung  abzugeben, 
wonach  sie  sich  verpflichten,  der  Staatskasse  —  in  einem  nach  voraufgegangencr 
Verhandlung  zwischen  den  Geraeinden  von  dem  Minister  nftlier  festgesetzten 
Verhftltnis  untereinander  —  folgende  Betr&ge  der  Auagaben  fur  die  betreffenden 
Anlagen  zu  ersetzeu: 

Fiir  die  Bahn  Give-Herning   25  000  Kr. 

„     „       r     Yigerslev— Kogc   ....  100000  „ 

„  Funder— Bramminge .   .    .  25000  „ 

Skern— Videbaek  ....  25000  „ 

Naestved— Hillerud  ...  40000  „ 


fiir  die  Bahnmeile. 


Diese  Betiage  sind  mit  dem  fiiufzehnteu  Teil  jfthrlich  in  15  aufeinander 
folgenden  Finanzjahren  an  die  Staatskasse  zu  zahlen,  dergestalt,  dafl  der  erste 
Teilbetrag  in  dem  der  Betriebseroffnung  der  betrefTenden  Bahn  unmittelbar 
folgenden  Betriebsjahr  gezahlt  wird  und  zwnr  zu  den  Zeitpunkten,  die  vom 
Minister  ntther  bestimmt  werden.  Der  hohere  Beitrag  zur  Landgemeinde.  der 
infolgedessen  dem  vermieteteti  oder  verpaehteten  Eigentum  auferlegt  werden 
muB,  ist  ohne  Riicksk-ht  auf  bestehende  Vertrllge  zur  HHlfte  vom  Eigentiimer, 
zur  HHlfte  vom  Mieter  oder  Pttchter  zu  leisten. 

§5. 

Die  fiir  die  Anlagen  verwendeteu  Grundsiiicke  werden,  so  lange  sie  dem 
betreffenden  Zwecke  dienen,  von  alien  auf  ihnen  ruhenden  Abgaben  und  Laston 
befreit.  Ebenso  sind  die  auf  den  Grundstiicken  aufgefuhrten,  zu  den  Anlagen 
gehorendeu  Gebftude  sowohl  in  den  Stildten  als  auch  auf  dem  Lande  bis  auf 
weiteres  von  alien  sonst  auf  Gebftuden  lastenden  koniglichcn  Steuern  und  Ab- 
gaben befreit.  Der  Gebrauch  von  gestempeltero  Papier  wird  fur  alle  Vertr&ge 
uud  Urkundeu  nachgelassen,  die  a  us  Anlaii  der  Durchfiihrung  der  in  diesetn 
Gesetz  behandelten  Unternehmungen  ausgefertigt  werden.  Fiir  die  Materialien, 
die  zur  Herstellung  der  Anlagen  und  der  erforderlii  hen  Betriebsmittel  verwendet 
werden,  kann  Zollfreiheit  zugestanden  werden. 
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B. 

§6. 

Die  Regierung  wird  erm&ehtigt,  nach  den  Vorschriften  dieses  Geseizes  die 
Konzession  zur  Anlage  und  zura  Betrieb  nachstehender  Privnteisenbahnen  zu 
erteilen: 

Auf  den  Inseln: 

1.  einer  Eiaenbahn  von  Hornbaek  nach  Gilleleje; 

2.  einer  Eisenbahn  von  Helsiuge  nach  Tisvildeleje; 

3.  einer  Eisenbahn  von  Gilleleje  nach  einem  Punkte  an  der  Balm  Helsinge— 
Tisvildeleje; 

4.  einer  Eisenbahn  von  Van  lose  nach  Jyllinge; 

5-  einer  Eisenbahn  von  Roskilde  nach  einem  Punkte  an  der  Bahnstrecke 
Hvalso — Frederikssund; 

6.  einer  Eisenbahn  von  Frederiksvaerk  nach  Hundested; 

7.  einer  Eisenbahn  von  Horve  nach  Vaerslev; 

8.  einer  Eisenbahn  von  K6ge  nach  Kvaerkeby; 

9.  einer  Eisenbahn  von  Karrebaeksminde  nach  Naestved: 

10.  einer  Eisenbahn  von  PraestO  nach  Mern,  gegebenenfalls  mit  Fortsetzung 
nach  einem  Punkt  an  der  Bahn  Masnedsund— Kallehave; 

11.  einer  Eisenbahn  von  Moens  Klint  nach  Stege,  gegebenenfalls  nach 
Haarboile; 

12.  einer  Eisenbahn  von  Nysted  tiber  NykSbing  auf  Falster  nach  Stubbe- 
kobing; 

13.  einer  Eisenbahn  von  Nakskov  nach  Kragenaes; 

14.  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  R6nne  iiber  Klemensker  und  R5 
nach  Allinge; 

15.  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  Almindingen  uber  6«termariH  nach 
Gudhjem; 

16.  einer  Eisenbahn  von  Odense  oder  einem  Punkte  an  der  nordfiinensohcn 
Eisenbahn  nach  Norre  Aaby  oder  Middelfart  mit  Abzweigung  von 
Brenderup  nach  Bogense; 

17.  einer  Eisenbahn  von  Dalby  nach  Martofte; 

18.  einer  Eisenbahn  von  Faaborg  oder  einem  Punkte  an  der  Bahn  Ringe— 
Faaborg  nach  Svendborg  oder  einem  Punkte  an  der  Bahn  Odense— 
Svendborg  zwischen  Svendborg  und  Stirup; 

19.  einer  Eisenbahn  von  Rudkttbing  nach  Bagenkop  mit  einer  Abzweigung 
nach  Spodsbjerg. 

In  Jtttland: 

20.  einer  Eiseobalm  von  Hjorring  iiber  Lokken  nach  Aabybro; 

21.  einer  Eisenbahn  von  Hjorring  nach  Dybvad  oder  Horby; 

22.  einer  Eisenbahn  von  Vodskov  nach  Dybvad  oder  Oster  Vraa; 

23.  einer  Eisenbahn  von  Aalback  iiber  Tverstcd  nach  Hjorring,  gegebenen- 
falls mit  einer  Abzweigung  nach  Hirtshals; 

24.  einer  Eisenbahn  von  Asaa  iiber  Orsd  nach  Dronnioglund  oder  von  Asaa 
nach  Dronninglund; 
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25.  einer  Eisenbahu  von  Aars  nach  Hvalpsund; 

26.  einer  Eisenbahn  von  Nykjobing  auf  Mors  oder  Solbjerg  nacb  Vilsund 
mit  einer  Abzweigung  nach  Scjrslev  oder  Feggesund,  und  einer  Eisen- 
bahu von  Nykjobing  auf  Mors  iiber  Karby  nach  Naessund  mit  einer 
Abzweigung  nach  Oster  Aasels; 

•27.  einer  Eisenbalm  von  Kingkjdbing  iiber  Olstrup  und  Brejning  nach 
Norre  Omme; 

2t*.  a)  einer  Eisenbahu  von  einem  Punkte  an  der  Bahn  Randers— Hobro 
nach  Manager  oder 
b)  einer  Ei.«enbahn  von  einem  Punkte  an  der  Bahn  Randers— Hobro 
iiber  Manager  nach  einem  Punkte  an  der  Bahn  Randers— Hadsund: 

29.  einer  Eisenbalm  von  Ryomgaard  nnch  Gerrild,  gegebenenfalls  nach 
Grenaa; 

30.  einer  elektrischen  Eisenbahn  von  Randers  nach  Aarhuus; 

81.  einer  elektrischen  Eisenbahn  zwischen  Hornslet  und  einem  Punkte  an 
der  elektrischen  Bahn  von  Randers  nach  Aarhuus: 

32.  einer  elektrischen  Bahn  von  Thorup  Packhaus  bei  Kalii  Vig  nach 
Hornslet; 

33.  einer  elektrischen  Eisenbahn  von  Skive  (lurch  Vestsalling: 

34.  einer  Eisenbahn  von  Rodkaersbro  nach  Kellerup; 

35.  einer  Eisenbahn  von  Harmnel  nach  der  Station  Thorso  an  der  Strecke 
Langaa — Silkeborg; 

3*1.  einer  Eisenbahn  von  Bryrup  nach  einem  Punkte  an  der  Bahn  Funder— 
Bramminge; 

37.  einer  Eisenbahu  von  Tuning  iiber  Tinnet  Vesterlund  nach  Thyregod; 
3*.  einer  elektrischen  Eisenbahn  von  Randers  nach  Viborg: 
3?i.  i-iner  elektrischen  Eisenbahn  von  Silkeborg  iiber  Ans  und  Tange  nach 
einem  Punkte  an  der  Bahn  Randers— Viborg; 

40.  einer  Eisenbahn  von  Norre  Nebcl  nach  Tarm; 

41.  einer  Eisenbahn  von  Vandel  nach  Grindsted; 

42.  einer  Eisenbahn  von  Tistrnp  nach  Grindsted; 

43.  einer  Eisenbahn  von  Troldhede  iiber  Sondcr  Omme,  Grindsted  und 
Bramdrup  nach  Kolding  mit  einer  Abzweigung  nach  Vejen; 

41.  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  Kolding  iiber  Hejls  nach  Hejls- 
mindc ; 

45.  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  Kolding  nach  Taps; 

46.  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  Vamdrup  iiber  Odisbramdmp  und 
(Mis  nach  Taps; 

47.  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  Kibe  nach  Oaten  zur  Landesgrenze: 
46.  einer  Eisenbahu  von  Hoisted  Station  nach  Hoisted  Stadt; 

49.  einer  elektrischen  Bahn  von  einem  Punkte  an  der  Bahn  Ryomgaard— 
Gerrild  (Laen)  nach  Allingaabro; 

50.  einer  elektrischen  Bahn  vou  Allingaabro  iiber  Orsted  nach  Holbaek 
oder  I'dby,  und  gegebenenfalls  einer  Abzweigung  nach  Voer— Mellerup 
Fahrstelle; 

51.  einer  elektrischen  Bahn  von  Randers  nach  Mellerup. 
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§  7. 

Die  Eisenbahnen  konnen,  soweit  in  §  6  nicht  andere  Bestimmung  getroffen 
ist,  als  Kleinbahnen  mit  derselbeu  Spurweite  gebaut  werden  wie  die  Staatsbahnen* 
Sofern  schmalere  Spurweiten  gewiinscht  werden,  steht  dem  Minister  der  bffent- 
lichen  Arbeiten  die  Entscbeidung  dariiber  zu,  ob  einc  solche  Spurweite  nach  dem 
iibrigen  Charakter  und  nach  dem  Betrieb  der  Anlage  den  Anforderungen  an  die 
Betriebssicherheit  gentigt.  Eine  Einf'riedigung  uod  Anbringung  von  Schranken 
an  Wegeuberfiihrungen  kann  in  der  Regel  nicht  verlangt  werden,  ausgenommen 
an  einzelnen  Punkten  mit  besonders  starkein  Verkehr. 

Die  Eisenbahnen  konnen,  sofern  nicht  anders  bestimtnt  ist,  mit  Datnpf  oder 
Elektrizitat  betrieben  werden. 

§8. 

Die  Enteignung  der  fiir  die  Bahnanlagen  erforderlichen  Grundstiicke  uaw» 
ist  nach  den  Bestimmungen  der  Verordnung  vom  5.  Marz  1845  vorzunehmen. 
Fiir  die  dem  Staate  gehorenden  GrundBtucke,  die  fiir  die  Anlagen  verwendet 
warden,  ist  voller  Ersatz  zu  leistcn. 

§9. 

Von  der  Staatskasse  wird  fur  die  in  §  6  unter  No.  5,  7,  8,  12,  14,  15,  17,  19, 
-20,  21,  22,  23,  24,  25,  26,  28b,  29,  40,  44,  45  und  46  genannten  Bahnanlagen  ein  Bei- 
trag  in  Hohe  der  Halfce,  fiir  die  unter  No.  47  genanntc  Bahnanlage  ein  Beitrag  in 
Hohe  von  3/4,  fiir  die  unter  No.  9,  27,  28a  und  43  genannten  Bahnanlagen  ein  Bei- 
trag in  Hohe  von  ?/s,  fur  die  unter  No.  34,  35,  36,  37,  41  und  42  genannten  Bahn- 
anlagen ein  Beitrag  in  Hohe  von  s  -d  und  fiir  die  unter  No.  G,  10,  11,  13  und  48 
genannten  Bahnanlagen  ein  Beitrag  in  Hiihe  von  -  5  de«  ganzen  fiir  die  Anlage 
nachweislich  aufgewendeten  Anlagekapitals,  einsohlieClich  dor  Ausgaben  fur  die 
Enteignuogen  und  fur  Betriebsmittel,  gewahrt.  Zum  Anlagekapital  kann  weiter 
ein  nach  Ansicht  des  Ministers  geoignoter  Betrag  zur  Bcstreitung  der  Kosten  fUr 
die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  wahrend  der  Ausfiihrung  der  Arbeit  gerechnet 
werden.  Die  Erteilung  der  Konzession  fiir  die  unter  No.  11  genannte  Bahn  soli 
jedoch  davon  abhangig  sein,  daC  die  beteiligten  Besitzer  von  Moons  Klint  in  einem 
vom  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  naher  bestimmten  Umfange  freien  Zugang 
zu  diesem  Felsen  zusichern  und  sich  wrpflichten,  nichts  vorzunehmen,  wodurch 
der  Felsen  mit  Umgebung  sein  jet/.iges  Geprage  verlieren  kbnnte.  Die  Erteilung 
der  Konzession  fiir  die  unter  No.  10,  17,  24  und  40  genannten  Bahnanlagen  soil 
davon  abhangig  sein,  dafi  ein  geineinschaftlieher  Betrieb  mit  den  auschlieflenden 
Privatbahnen  oder  —  fur  die  unter  No.  10  bezeichnete  Bahn  —  init  einer  von  ihnen 
eingefiilirt  wird. 

Fiir  die  unter  No.  16  und  18  genannten  Bahnanlagen  wird  von  der  Staats- 
kasse ein  Beitrag  in  Hohe  der  Halfte  der  Enteignungskosten  gewahrt. 

Die  Staatskasse  genieQt  fiir  ilire  Beitrage  dasselbe  Recht  wie  die  Gemein- 
<len  oder  Privaten  fiir  ihre  allgemeinen  Beitrage,  ausgenommen  in  den  Fallen, 
in  denen  der  Beitrag  der  Staatskasse  nur  die  Halfte  der  Enteignungskosten 
austnacht. 

Bei  den  Bahnen,  bei  denen  die  Staatskasse  an  den  gesamten  Anlagekosten 
teilniramt,  durfen  PrioritJitsanleihen  nicht  aufgenommen  und  Vorzugsaktien  nicht 
ausgegeben  werden. 
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§  10. 

Die  Konzessionen  nach  diesem  Gesetze  konnen  ffir  den  Zeitraum  bis  zura 
1.  Januar  2008  erteilt  werden.  Bei  Ablauf  der  Konzession  1st  die  gcsetzgebende 
Gewalt  befugt,  fiber  die  weitere  Regelang  und  die  EigentumsverhiUtnisse  der 
Bahnen  Bestimmung  zu  treffen. 

§  U. 

In  die  Konzessionen  sind  Bestimmungen  dariiber  aufzunehmen, 

a)  dad  der  Konzessionsinhaber  dem  Minister  vollstandige  Plane  fur  die  An- 
lage  der  Bahn  vorzulegen  und  den  Nachweis  zu  erbringen  hat,  da£  die 
Beschaffung  des  Anlagekapitals  gesichert  ist,  und  dafl  er  sich  bezuglich 
der  Richtungslinie  der  Babn,  der  Bauart,  der  Ausriistung  mit  allem  Zu- 
behor  —  darunter  den  aur  ersten  Anlage  der  Bahn  erforderlichen  Raumen 
fur  Zoll-,  Post-  und  Telegraphenwesen  —  ferner  bezuglich  des  Betrieb*- 
planes,  der  Tarif-  und  BefSrderungsvorschriften  usw.  der  Bestimmung: 
des  Ministers  unterwirft; 

b)  dafl  der  Konzessionsinhaber  hinsichtlieh  der  erforderlichen  Vorkehrungen* 
zur  Verhiitung  von  Branden  auf  den  an  die  Bahn  grenzenden  feuer- 
gefahrlichen  Grundstticken  und  hinsichtlieh  der  Bedingungen  fur  deo 
AnschluB  der  Bahn  an  bestehende  Bahnen  sowie  fiir  deren  moglichsto 
Mitbenutzung  der  Besthnxnung  des  Ministers  unterworfen  ist; 

c)  dali  der  Konzessionsinhaber  den  Bestimmungen  unterworfen  ist,  die  der 
Minister  fur  den  gegenseitigen  AnsehluG  und  Betrieb  fur  den  Fall  feat- 
setzt,  daC  kiinftig  Zweigbahnen  mit  der  Babn  verbunden  werden  sollen; 

d)  daC  der  Konzessionsinhaber  der  Bestimmung  des  Ministers  uber  die  Ver- 
wendung  inlandischer  Arbeitskrttft^  bei  der  Anlage,  fiber  das  Verbot  der 
Sonn-  und  Feiertagsarbeit  bei  der  Anlage,  sowie  iiber  die  Versicherung 
der  bei  der  Anlage  beschal'tigten  Arbeiter  und  der  beim  Bahnbetrieb 
beichiiftigten  Angestellten  gegen  Unfftlle  wMbrend  ihrer  Tatigkeit  unter- 
worfen ist; 

e)  daC  alle  Mitglieder  der  Bahnx  envaltuug  sowohl  wie  alle  bei  der  Balm 
Angestellten  dttnisches  Ileimatsrecht  besitzen  und  danisdie  Untertanen 
sein  sollen; 

f)  daC  die  Ausgaben,  die  durch  die  Anfsicht  der  Regierung  bei  der  Anlage 
der  Bahn  entstehen,  von  den  Konzessionsinhabern  getragen  werden 

sollen; 

g)  daC  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  spatestens  4  Jahre  nach  Er- 
teilung  der  Konzession  in  Betrieb  genoinmen  werden  soli; 

ii)  dafi  von  dem  Zeitpunkte  der  KrofTnung  der  Bahn  ab  aus  dem  j&hrlieheo 
BctriebsiiberschuC  ein  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  zuriickgelegt 
wird  in  Hohe  von  in"/0  des  Anlagekapitals  (vgl.  §  9)  zur  Sicherung  einea 
ununterbrochenen  und  ungestorten  Betriebes  der  Babn.  So  lange  der 
Fonds  noch  nicht  auf  5%  des  Anlagekapitals  gebracht  ist,  sollen  dafur 
40  des  jahrlichen  Beti iebsiiberschusees  zuriickgelegt  werden,  danach 
10%  dieses  tjoerschusses,  bis  der  Fonds  die  Hohe  von  10%  des  Anlage- 
kapitals errcicht  hat.  Die  Mittel  des  Fonds  konnen  mit  Genehmigung 
des  Ministers  zu  Erneuerungen  und  Krweitcrungen  der  Anlage  und  ihrea 
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Zubehorn  verwendet  werden.  Der  Minister  trifft  gleichfalls  dariiber  Be- 
stimmung,  in  welcher  Weise  die  verwendeten  Betr&ge  dem  Fonds  wieder 
ziigefiihrt  werden  sollen; 
i)  dad  dem  Staate  das  Recht  vorbehalten  ist,  nach  Ablauf  von  25  Jahren 
von  der  Eroffnung  der  Bahn  gerechnet,  die  Bahnanlage  in  ihrer  ganzen 
Ausdebnung  mit  Zabehbr  und  mit  den  darauf  ru  hen  den  Verpflichtungen 
su  ubernehmeu  und  zwar  entweder  gegen  Zahlung  einer  Entschadigung 
in  Hohe  des  zwanzigfachen  durchschnitt  lichen  Reinertrages  der  Babn  in 
den  letzten  3  Jahren,  die  dem  Jahre  voraufgehen,  in  dem  die  Uber- 
tragung  auf  den  Staat  verlangt  wird,  oder  aber  gegen  Zahlung  einer 
Summe,  die  dem  nachweislich  auf  die  Anlage  der  Bahn  verwendeten 
Kapital  entspricht. 

Der  Scant  soil  die  Wahl  zwischen  diesen  beiden  Erwerbsarten 
haben;  in  beiden  Fallon  kanti  nach  dem  Gutachten  Unpartciischer  von 
der  Entschadigung  ein  entsprechender  Bet  rag  gekurat  werden,  sofern 
die  Bahn  nebst  Zubehor  sich  zur  Zeit  der  Obertragung  nicht  in  jeder 
Beziehung  in  einem  vollstandigen  and  gat  unterhaltenen  Zustande  be- 
findet; 

k)  wie  der  Regierung  die  Moglichkeit  gesichert  werden  soli,  sich  uber  die 
Hohe  der  fur  die  Anlage  nachweislich  aufgcwendetcn  Kosten  und  uber 
das  Bctriebsergebnis  gcnaue  Aufklarung  zu  verschatfen;  sowie 

1)  wie  die  Frage  der  Berechnung  des  Reingewinns  geregelc  werden  soil. 


Weiter  kann  bei  der  Konzessionserteilung  bestimmt  werden: 

a)  dad  die  fur  die  Bahnanlage  verwendeten  Grundstiicke,  so  langc  sie  dein 
in  Rede  stehenden  Zwecke  dienen,  von  alien  auf  ihnen  ruhenden  Ab- 
gaben  und  Lasten  befreit  sind,  sowie  dad  die  auf  den  Grundstucken 
aufgefiihrten,  zu  den  Anlagen  gehiirenden  Gebilude  sowohl  in  den 
Stadtcn  als  auch  auf  dem  Lande  bis  auf  weiteres  von  alien  sonst  auf 
Gebaudcn  lastenden  koniglichen  Steuern  und  Abgaben  befreit  sind; 

b)  da($  der  AbschluC  von  Vertrfigen  aus  AnlaB  der  erBten  Anlage  der  Bahn 
sowie  die  Ausfertigung  und  tibcrtragung  von  Aktien  und  Schuldver- 
schreibungeu  nach  §  9  dieses  Gesetzes  ohne  Verwendung  von  gesteinpel- 
tem  Papier  erfolxen  kann;  schliedlich 

c)  dad  dem  Konzessionsinhaber  der  Einfuhrzoll  fur  die  Gegenst&nde  erstattet 
werden  kann,  die  zur  Anlage  der  Bahn  und  zu  ihrer  ersten  Ausrustung 
mit  Betriebsmitteln  benutzt  werden. 


Die  Konzession  zur  Anlage  und  zum  Betrieb  der  in  §  6  genannteo  Bahnen 
kann  nicht  nach  dem  1.  April  1925  erteilt  werden.  Antrftge  beziiglich  der  Bahnen, 
fiir  deren  Anlage  die  Staatskasse  einen  Beitrag  Ieistet,  werden  vorzugsweise  be- 
riicksichtigt  nach  der  Zeitfolgc,  in  der  sie  mit  den  nach  Ansicht  des  Ministers 
erforderlichen  Unterlairen  (vgl.  §  11  a)  vorliegen.  Doch  bleibt  zu  beachten,  dad 
in  einem  einzelnen  Finanzjahr  die  Konzession  zur  Anlage  von  nicht  mehr  als  4 
der  Bahnen  erteilt  wird,  fur  die  von  der  Staatskasse  ein  Beitrag  gewahrt  wird, 
u.  «w.  soweit  moglich  von  2  Bahnen  in  Jutland  und  2  auf  den  Inseln,  sowie  ferner, 


§  12. 


§  13. 
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daC  in  jedem  Finanzjahr  —  soweit  durch  die  jahrlichen  Finanzgesetze  nichts 
andercs  bestimtnt  wird,  —  al9  Staatsbeitrag  fur  die  gen  an  n  ten  Babnen  nur 
1  000000  Kronen  aufgewendet  werden  durfen;  der  Betrag,  der  in  einera  Ftnanz- 
jahr  erspart  wird,  kann  jedoch  auf  spatere  Finanzjahre  ubertragen  werden. 

§  U. 

Von  dem  Wertzuwachs,  den  die  Besitzungen  oder  Grundstucke,  die  von  der 
Bahnanlage  Nutzcn  habeo,  durch  die  obengenannten  neuen  Anlagen  (mit  Aus- 
nahme  des  zweiten  Glei8es  auf  der  Strecke  Nyborg— Strib  und  des  Umbaus  der 
Vejle— Give-Bahn)  erfahren.  ist  —  fur  die  Privatbahnen,  fur  die  ein  Staatszuschufl 
nieht  gcleistet  wird,  jedoch  nur,  wenn  die  Konzessionsinhaber  dies  wiinschen  — 
eine  Steuer  an  die  zu  entrichten,  die  die  Anlagekosten  tragen. 

Die  Wertzuwach8steuer  ist  ohne  Rucksicht  darauf  zu  entrichten,  ob  die 
bctreffenden  Besitzungen  oder  Grundstucke  vor  oder  nach  dem  Inkrafttreten 
dieses  Ge^etzes  in  andere  Hande  ubergegangen  siod.  Die  nahercn  Bestim- 
mungen  uber  die  Wertzuwnchsstexier  werden  durch  Gesetz  festgesetxt. 

Ein  Entwurf  zu  einem  solchen  Gesetz  ist  —  nach  Prufung  der  Frage  in 
einer  von  dem  Minlsterium  der  Offentlichen  Arbeiten  eingesetzten  Komraission 
von  hbebstens  17  Mitgliedern,  von  denen  jedes  Haus  des  Reichstags  fiinf  ernennt, 
—  in  dor  ersten  ordentlichen  Reichstagssitzung  vorzulegen.  Die  Aulagen  konnen 
erst  in  Betrieb  genommen  werden,  nachdem  das  hier  in  Rede  stehende  Gesetz  iu 
Kraft  getreten  ist. 


RllCIand.  Gesetz  vom  8.  Jnni  1908,  betr.  die  Anweisung  von  Bau- 
geldern  a)  zu  Ergnnzungsarbeiten  und  Lieferungen  ftir  die  Bolo- 
goje-Plesknuer  Balm;  b)  fiir  den  Umbau  der  Station  „Bologojeu 
der  Nikolai-Balm. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministcriums  der  Ycrkehrsanstalten  vom 
5.  Juli  1908,  No.  27.i 
Durch  das  Gesetz  werden  zur  Deckung  der  Baukosten  von  Arbeiten,  die 
das  Kriegsministcrium  fordert,  angewiesen  zu  a)  1  01)0504  Rbl.,  zu  b)  1  810  905  Rbl. 
Die  Arbeiten  sind  in  den  Jaliren  1908  und  1909  auszufiihren. 


Gesetz  vom  Juni  1008,  betr.  den  Bau  eines  zweiten  Gleises  auf 
der  Sibirischen  Eisenbahn  und  Genehmigung  der  Baukosten  der 
Arbeiten  erster  Ordnung  an  diesem  Gleise. 

(Vcroffcntlicht  in  der  Gesetzsammlung  Teil  I  No.  99  vom  8./21.  Juli  1908.) 

Artikel  1. 

Der  Bau  eines  zweiten  Gleises  nuf  der  Sibirischen  Eisenbahn  von  der 
Station  Omsk-Post  bis  zur  Station  Baikal  und  von  der  Station  Tanchoi  bis  zur 
Station  Warymskaja  durch  den  Staat  und  auf  dessen  Kosten  und  der  Umbau  der 
Gebirgsstrecken  zwischen  Atschinsk  und  Irkutsk  wird  gcnchmigt;  die  Arbeiteu 
sind  im  Jnhre  1908  in  Angriflf  zu  nchmen. 
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Artikel  2. 

Die  Kosten  der  Arbeiten  erster  Ordnung  zwiachen  Atschinsk  und  Irkutsk 
zum  Umbau  der  Gebirgsstrecken,  zum  Baa  eines  zweiten  Gleises  und  zur  Anlage 
von  42  Weichen  werden  im  Betrage  von  36  076000  Rbl.  genehmigt;  dieser  Betrag 
enth&lt  nicht  die  Ko9ten  dcr  Beforderung  von  Bauraaterialien. 

Artikel  3. 

Zur  Deckung  der  Ausgaben  fur  die  in  Art.  2  erwahnten  Arbeiten  werden 
aus  den  Mitteln  der  Reichsrentei  angewiesen  15213  667  Rbl.,  darunter: 

a)  4  219  830  Rbl.  fur  Arbeiten  zur  Absehwachung  der  Steigungen,  zur  Gerade- 
legung  der  Krummungen  und  zum  Bau  des  zweiten  Gleises  auf  der 
Strecke  zwiscben  Atschinsk  und  Irkutsk;  dieser  Betrag  wird  gedeckt 
aus  dem  fur  diesen  Zweck  im  Jahre  1907  laut  Art.  17  der  Etatsvorschriften 
angewiesenen  Kredit  und 

b)  10993  827  Rbl.  zum  Umbau  der  Gebirgsstrecken,  zutn  Baa  des  zweiten 
Gleises  und  zur  Anlage  von  42  Weichen  zwischen  Atschinsk  und  Irkutsk : 
dieser  Betrag  wird  im  Jahre  1908  angewiesrn. 


Vereinbarung  der  Kaiserlich  russischen  und  tfsterreichi- 
schen  Regierungen  vom  14.  Februar  1908,  betr.  Erleiehte- 
rnng  des  Warenaustausches  auf  den  Eisenbahnen  zwischen  RuCland 
und  Osterreich-Ungarn,  sowie  cine  Ergiinzung  des  Abkoramens 
vom  21.  September  1851  und  19.  Marz  1901. 

(Abgedruckt  in  dor  Sammlung  fur  Gesetzgebung  und  Verorduungen 
der  Staatsregierung  vom  23.  Mai  190h.   No.  74.   Erster  Abschnitt.) 

I.  Die  Ubergabebescheinigung  fiir  das  von  Osterreich  eingehende  Transit- 
gut  wird  lediglich  auf  Grund  der  aufieren  Besichtigung  der  eiugefithrten 
Giiter  erteilt. 

II.  Die  osterreichischen  Gronzbahnbchorden  haben  Guterbegleitpapiere  in 
dreifacher  Ausfertigung  zu  erteiien,  das  dritte  Exemplar  dient  lediglich 
zur  Beglaubigung  des  betreffenden  Frachtstiicks. 

Dieses  Schriftstuck  wird,  nachdem  es  von  den  obenbezeichneten 
osterreichisrhen  Behttrden  mit  einem  in  russischer  und  deutscher  Sprache 
abgefaCten  Stempel  versehen  worden  ist,  gleichfalls  von  der  Kaiserlich 
russischen  Zollbehorde  abgestempelt,  mit  Vennerken  versehen  und  darauf 
den  osterreichischen  Zollbehdrden  zurik-kgegeben. 

III.  Dieses  Verfahren  ist  zu  beobachten  von  den  russischen  Zoll&mtern  in 
Szakowo  — Graniza,  Brody  — Radzi willow,  Podwolotschiska— Wolotschisk 
sowie  russisch  Nowosselitza  und  osterreichisch  Nowosselitza. 

IV.  Auf  Verlangen  der  Kaiserlichen  Regierung  sollen  vorstehcnde  Bestim- 
mungen  auch  bei  den  genannten  osterreichischen  Zollbehiirden  auf  das 
durch  RuCland  nach  Osterreich  gehende  Trausitgut  Anwendung  tiuden. 

Vorstehendes  Ubereinkommen  tritt  am  19.  Mai  z  / 1.  April  1908  in  Kraft. 


■ 
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Erlafi  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom  16.  Marz 

1908,  betr.  Genehmigung  der  Vorschriften  tlber  die  Durehfahrt 

von  Schiffen  und  FlOBen  unter  Eisenbahnbrticken. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
5.  Juli  1906,  No.  27.) 

In  9  Paragraphen  werden  die  Vorschriften,  wie  die  Schiffe  nnd  Flofle  bei 
den  verschiedenen  Wasserstftnden  die  Briicken  zu  passieren  haben,  welche  Off- 
nungen  ben  utzt  werden  mussen,  welche  Signale  zu  fiihren  sind  usw.,  zusammen- 
gefaGt. 


Erlatt  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  vom  20.  Marz 

1908,  betr.  die  Einstellung  von  Verkehrskontrolleuren  auf  den 

Staatseisenbahnen. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
7.  Juni  1908,  No.  23.) 

Nach  dem  lnhalt  der  Dienstanweisung  ist  diesen  Kontrolleuren,  die  gleich- 
zeitig  In^trukteure  und  Verkehrsngenten  sind,  die  Reaufsichtigung  des  gesamten 
Guterverkehrs  auf  den  Stationen  und  in  den  Zugen  iibertragen.  Sie  haben  daher 
auch  fur  die  Einstellung  des  erforderlichen  Personals  zu  sorgen,  dieses  zu  unter- 
weisen,  Entschadtgungsforderungen  nicht  nur  zu  prufen,  sondern  auch  in  ein- 
irehendster  Weise  nach  den  Ursachen  der  festgestellten  Unordnungen  usw.  zu 
forschen  und  fur  deren  Absteilung  Sorge  zu  tragen,  den  gesamten  Abfertigungs- 
dienst  zu  iiberwachen,  die  gehorige  Ausnutzung  der  Ziige  zu  veraulassen,  fur 
^aehgemaCe  Lagerung  der  Giiter  auf  den  Guterboden  und  Verladen  in  den  Zugen 
zu  sorgen  usw. 


AllerhOchst  am  9.  Marz  1908  bestatigter  BeschluB  der  Aller- 

hOchst  eingesetzten  Koraraission  zur  Bekampfung  der  Pest  wegen 

Ausdehnung  ihrer  Tatigkeit  auf  Fiecktyphus. 

(Abgedruckt  im  Ukasatel  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  vom 
28.  Juni  1908,  No.  20.) 

Der  BeschluB  bestimmt,  daC  die  vorbezeichnete  Koinmission,  die  schon 
fruher  beauftragt  worden,  ihre  T&tigkeit  auch  auf  die  Bek&mpfung  der  Cholera 
nuszudehnen,  nunmehr  auch  den  Fiecktyphus  zu  bek&mpfen  hat.  Die  Eisenbahn- 
verwaltuogen  werden  angewiesen,  die  Anordnungen  der  Kommission  genau  zu 
befolgen. 
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Yereinigte  Staaten  von  Amerika.  Gesetz  vom  22.  April  1908, 
betr.  die  Haftpflicht  der  Eisenbahnfrachtfuhrer  gegenttber  ihren 
Angestellten  in  gewissen  Fallen. 

Art  Ike  1  l. 

Jeder  mit  dem  Verkehr  zwischen  den  einselnen  Staaten  oder  Territorien 
oder  zwischen  dem  Bezirk  Columbia  und  einem  Staat  oder  Territorium  oder 
zwischen  dem  Bezirk  Columbia  oder  einem  Staat  oder  Territorium  und  einem 
fremden  Lande  befaflte  Eisenbahnfrachtfuhrer  ist  seinen  Angeatellten  fiir  Ver- 
letzungen,  die  sie  bei  der  Abwicklung  dieses  Yerkehrs  erleiden,  haftpflichtig.  1m 
Falle  des  Todea  dea  Angestellten  haftet  er  dem  Vertreter  des  Qe  tote  ten  zu- 
gunsten seines  Ehegatten  und  seiner  Kinder,  in  Ermanglung  solcher  zugunsten 
seiner  Eltern  und  in  Ermanglung  solcher  zugunsten  der  nachsten  Verwandten, 
die  von  dem  Getiiteten  unterhalten  wurden.  Die  Haftpflicht  greift  nur  Platz, 
wenn  die  Verletzung  oder  der  Tod  ganz  oder  teilweise  durch  eine  Fahilttssigkeit 
eines  Beam  ten,  Augestellteu  oder  Bediensteten  des  Frachtfuhrers  oder  durch  auf 
solcher  Fahrlassigkeit  beruhende  Fehler  oder  Uuzul&nglichkeiten  seiner  Wagen, 
Lokoraotiven,  Hilfsmittel,  Maschlnen,  Strecken,  Gleise,  Werkstfttten,  Schlflfe, 
Werften  oder  anderen  Einrichtungen  herbeigeftihrt  i*t. 

Artikel  2. 

Jeder  Eisenbahnfrachtfuhrer  in  den  Territorien,  dem  Bezirk  Columbia,  der 
Panamakanalzone  oder  anderen  Besitzungen  der  Vereinigten  Staaten  ist  den  An- 
gestellten fur  Verletzungen,  die  sie  in  aeinem  Dienste  in  den  genannten  Gebieten 
erleiden,  haftpflicbtig.  Im  Falle  des  Todes  des  Angeatellten  nutlet  er  dem  Ver- 
treter des  Getoteten  zugunsten  seines  Ehegatten  und  seiner  Kinder,  in  Ermanglung 
solcher  zugunsten  seiner  Eltern  und  in  Ermanglung  solcher  zugunsten 
der  nachsten  Verwandten,  die  von  dem  Gctfiteten  unterhalten  wurden.  Die 
Haftpflicht  greift  nur  Platz.  wenn  die  Verletzung  oder  der  Tod  ganz  oder  teil- 
weise durch  eine  Fahrlassigkeit  eines  Bearateu,  Angestcllten  oder  Bediensteten 
dea  Frachtfuhrers  oder  durch  auf  solcher  Fahrltts9igke.it  beruhende  Fehler  oder 
Unzulttnglichkeiten  seiner  Wagen,  Lokomotiven,  Hilfsmittel,  Maschlnen,  Strecken, 
■Gleise,  Werkstfttten,  Schiffe,  Werften  oder  anderen  Einrichtungen  herbeigefuhrt  ist. 

Artikel  3. 

Bei  alien  gegen  einen  Eisenbahnfrachtfuhrer  auf  Grund  der  Vorschriften 
dieses  Gesotzes  geltend  gemachteu  Anspruchen  auf  Schadenseraatz  wegen  Ver- 
letzung oder  Toning  soil  ein  mitwirkendea  Ver«>chulden  des  Angestellten  die 
Haftpflicht  nicht  ausschliefien,  jedoch  soil  das  Gericht  die  Entschadigung  ,je  nach 
dem  Grade  diese«  Verschuldens  herabsetzen.  Ein  mitwirkendes  Verschulden  des 
verletzten  oder  getoteten  Angestellten  soil  jedocli  dann  ohne  Einflufi  sein,  wenn 
-die  Ubertretung  einer  zur  Sicherheit  der  Angestellten  erlassenen  Vorachrift  durch 
den  Frachtfuhrer  zu  der  Verletzung  oder  dem  Tode  des  Angestellten  beige- 
tragen  hat. 

Artikel  4. 

Bei  alien  gegen  einen  Frachtfiihrer  auf  Grund  der  Vorschriften  dieses  Ge- 
setzes  geltend  geinachten  Anspruchen  soli  eine  Obemahme  der  Haftpflicht  fur 
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seine  Beschaftigung  durch  den  Angestellten  dann  nicht  angenommen  werden, 
wenn  die  Obertretung  einer  zur  Sicherheit  der  Angestellten  erlassenen  Vorschrift 
durch  den  Frachtfiihrer  zu  der  Verletzung  oder  dem  Tode  des  Angestellten  bei- 
getragen  hat. 

Artikel  5. 

Alle  Vertrflge,  Anordnungen,  Satzungen  oder  Maflnabmen,  die  bezwecken, 
den  Frachtfiihrer  von  der  in  diesem  Gesetz  bestimmten  Haftpflicht  zu  befreien, 
sind  insoweit  ungttltig.  Bei  alien  gegen  einen  Frachtfiihrer  auf  Grand  der  Vor- 
schriften  dieses  Gesetzes  geltend  gemachten  Anspruchen  darf  der  Frachtfiihrer 
jedoch  jede  bereits  als  Versicherung,  Unterstiitzung  oder  Scbadlosbaltung  an  den 
Verletzten  oder  den  sonst  Berechtigten  anl&fllich  desselben  Unfalls  gezahlte 
Summe  in  Anrechnung  bringen. 

Artikel  6. 

Alle  An  sprue  he  auf  Grund  dieses  Gesetzes  mussen  langatens  binnen  zwei 
Jahren  nach  dem  Unl'all  geltend  gemacht  werden. 

Artikel  7. 

AU  Frachtfiihrer  im  Sinne  dieses  Gesetzes  gelten  auch  die  Konkursverwalter 
oder  andere  Personen  oder  Korperschaften,  denen  die  Verwaltung  und  der  Betrieb 
des  Unternehmens  des  Frachtfiihrers  ubertragen  ist. 

Artikel  6. 

Das  vorliegende  Gesetz  soil  iu  keiner  Weise  die  Verpiiichtungen  der  Fracht- 
fiihrer oder  die  Anspruohe  der  Angestellten  beschranken,  die  sich  aus  anderen 
Bundesgesctzen  ergeben,  noch  auch  die  Durchfiihrung  von  anhangigen  Anspruchen 
bccinflussen,  die  sich  auf*  das  Bundesgesetz  vom  11.  Juni  1906,  betr.  die  Haftpflicht 
der  Frachtfiihrer  in  d»m  Bezirk  Columbia  und  den  Territorien  und  der  im  Verkehr 
zwischen  den  eiuzelnen  Staaten  untereinander  sowie  zwischen  den  Staaten  und 
fremden  Landern  tatigen  Frachtfiihrer  gegeniiber  ihren  Angestellten,  stutzen. 
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Besprechungen. 

Heilnmn,  Ralph  E.,  A.  M.  Chicago  Traction.  A  study  of  the  efforts 
of  the  public  to  secure  good  service.  July  1908.  Published  by 
the  American  Economic  Association,  Princeton  N.  J.  Third  Series 
vol.  IX  No.  2.    XI  und  131  S.  8°.    Preis  1  $. 

Wenn  in  dem  Nebentitel  der  voiiiegenden  Schrift  ttber  das  Strafien- 
bahnwesen  von  Chicago  „eine  Studie  tlber  die  Anstrengungen  der  Burger- 
schaft  um  Erlangung  guter  Leistungen"  vor  dem  Worte  Anstrengungen" 
noch  das  andere  Wort  „vergeblichenu  stfinde,  so  ware  damit  in  Kurze 
die  Quintessenz  derselben  wiedergegeben.  Man  hat  bei  der  keineswegs 
leichten  Lckture,  deren  Schuld  nicht  sowohl  dem  Verfasser  als  dem  Gegen- 
stande  zuzuschreiben  sein  mag,  die  Empflndung,  als  wenn  man  sich  durch 
ein  vielverschlungencs  Gestrilpp  den  Weg  bahnen  muB,  um  am  Ende 
dennoch  keine  Aussicht  ins  Freie  gewonnen  zu  haben. 

Das  Thema  ist  ja  beschrankt.  Es  behandelt  die  Entwicklung  des 
Strafienbahnwescns  in  seiner  Beziehung  zum  Gemcinwesen  ftlr  eine  einzige 
Stadt  der  Vereinigten  Staaten.  Jedoch  nicht  nur,  dafi  diese  eine  Stadt 
von  besonderer  Mcrkwtirdigkcit  unci  typischer  Bedeutung  fur  viele  andere 
Stildte  der  Union  ist.  Die  vorzugsweisc  politische  Seite  der  Er^rtcrung 
reicht  weit  iiber  die  engere  Frage  der  StraCenbahnpolitik  hinaus.  Sie 
gehOrt  in  das  groCe  Gebiet  des  amerikanischen  Verfassungs-  und  Ver- 
waltungswesens.  Sie  zeigt  uns  die  Scliwierigkciten  ciner  imposanten,  aber 
unentwickelten  Deinokratie,  die  noch  lange  Wcge  zu  wandeln,  die  noch 
miihsame  Entwicklungen  durchzumachen  haben  ^rd,  ehe  sie  imstande 
ist,  ihre  Rangstellung  nebcn  den  geordneten  Staatsverwaltungen  des  alten 
Europa  einzunehmcn. 

Eine  Hindeutung  auf  diese  Erschcinungen  hat  nebeu  dem  allgemein- 
wissenschaftlichen  Interesse  auch  den  praktischen  Zweck.  jenem  ncuer- 
dings  beliebt  gewordenen  Materialismus  seine  Schranken  zu  zeigcn,  dem 
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Materialismus,  dcr  in  den  kolossalen  GrOISenverhaitnissen  der  amerika- 
nischen  Volkswirtschaft  das  quantitative  Moment  mit  dem  qoalitAtiven 
verwechselt,  der  ttber  der  GrOBe  der  technisch-Okonomischen  Leistungcn 
die  tiefen  Schatten  der  moralisch-politiscben  Eutwicklung  verkennt,  der 
nach  der  beliebten  Manier  bei  der  Beurteilung  fremder  Vfllker  und  Lander 
alles  auf  Schwarz  und  WeiB  stellt  und  der  in  unserem  Falle  nur  das 
WeiBe  sieht. 

Der  hochverdiente  Mann,  der  das  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  seit 
den  Anflingen  geleitet  hat,  ist  seit  langen  Jahren  in  hervorragender  Weise 
bestrebt  gewesen,  die  schweren  MiCbrfluche  des  Finanzwesens  der  amc- 
rikanischen  Eisenbahngcsellschaften  zu  erforschen  und  der  Offentlichkeit 
darzulegen.  Er  hat  noch  letzthin  an  dem  vorzugsweise  dazu  geeigneten 
Orte,  im  „Bank-Archiv,u  mahnende  und,  wie  wir  hoffen  wollcn,  fruchtbare 
Worte  zu  dem  Gegenstande  gettuCert.  In  seincm  Archiv  selber  hat  er 
(1908  S.  1287—89)  das  dazu  gehorige  Werk  von  Daggett  besprochen. 
Ich  habe  raeinerseits  —  von  einem  anderen  Ende  her  -  uber  die  Charakter- 
zuge  des  amerikanischen  Stcuerwcsens  kttrzlich  in  Schmollers  Jahrbuch 
fur  Gcsctzgebung,  Verwaltung  und  Volkswirtschaft  im  Deutschen  Reich 
(1908)  einige  Mitteilungen  und  Betrachtungen  vertfffentlicht,  die  sich  in 
dem  gemeinsamen  Ziele  begegnen. 

Das  Ziel  ist:  jenes  groBe,  aber  durchaus  unfertige  Staatswesen  zu 
messen  an  dem  MaBstab  eines  geordneten  Staates,  fQr  den  wir  in  dieser 
Relativitilt,  in  diesem  Abstand  den  unsrigen  selber  brauchen  kOnnen, 
auch  wenn  wir  weit  entfernt  sind  (und  ich  bin  das  am  allenueisten),  den- 
solben  in  pharisaischcr  Weise  als  den  Gipfel  der  Vollkommenheit  anzusehen. 

Lassen  wir  die  Tatsachen  ans  Chicago  redcn.  Die  in  raehreren 
Hinsichten  merkwiirdige  Stadt  hat  die  absolut  gn">lite  Lange  der  StraBen- 
bahnen  nntcr  alien  Stadten  der  Welt.  Die  Konzessioncn  filr  die  einzelnen 
Linien  beginnen  18r>0  und  18."i8,  zuniichst  auf  die  Dauer  von  25  Jahren. 
Mit  dem  schnellen  Wachstum  der  BevOlkcrung  und  der  Ausdehnung  der 
Stadt,  init  den  dadurch  bedingtcn  Erweiterungen  der  Bahnlinien  und  der 
ErhOhung  der  Anlagekosten  sahen  sich  die  Gesellschaften  vcranlalit,  auf 
eine  gesctzliche  Verlangerung  ihrer  Konzessionen  (fiir  99  Jahre)  hinzu- 
arbeiten.  Im  Jahre  1863  wurde  ein  dahin  zielendes  Gesetz,  das  die 
gesetzgebenden  KOrperschaften  passiert  hatte,  durch  das  Veto  des  Gouver- 
neurs  Yates  abgelehnt,  obwohl  ihm  eine  Sumine  von  100  000  $  geboten 
war,  als  Preis  fiir  seine  Zustimmung  —  eine  Tatsache,  die  urkundlich 
durch  eine  amtliche  Aussage  im  Verhor  iiber  eine  ncuere  MaBregel  fiir 
die  Straiienbahngcsetzgebung  1903  vor  dem  Gouverneur  Yates  junior  be- 
zeugt  wurde. 

Zwci   Jahre   spjiter   waren   die   Gesellschaften   crfolgreicher.  Am 
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6.  Februar  1865  brachten  sie  ein  Gesetz  durch,  desscn  ttblicher  Name  „Neun- 
undneunzig  Jahr-Gesetz"  den  Erfolg  vcrkundete.  Zwar  hatte  auch  dieses 
Mai,  der  starken  Opposition  der  fiifentlichen  Meinung  folgend,  der  der- 
maligc  Gouverneur  Oglesby  sein  Veto  gegen  die  Beschlusse  der  gesetz- 
gebenden  Korperschaften  eingelegt.  Indessen  die  erneute  Annahine  mit 
groBer  Mehrheit  in  beiden  Hausern  setzte  das  Veto  bei  Seite.  Den  Ge- 
sellschaften  wurde  offentlich  vorgeworfen,  daB  sie  die  Annahrae  durch 
Bestechung  herbeigefuhrt  hatten.  Ein  Protest  gegen  dies  Gesetz,  unter^ 
zeiehnet  von  9  000  Burgern,  verlangte  die  Volksabstiramung  daruber. 
Andre  Proteste  folgten.  Eh  half  aber  nichts.  Nur  blieb  ein  Rest  dos 
LJnwiUens  ubrig.  In  die  neue  Staatsverfassuug  von  Illinois  (1870)  wurde 
ein  Artikel  aufgenommen,  lautend  „Kein  Gesetz  soli  erlassen  werden, 
behufs  Konzession  einer  Strattenbahn,  ohne  Zustimmung  der  lokalen  Bo- 
h(irden.u  Dann  folgte  1874  ein  Gesetz,  das  die  Konzessionsdaner  auf 
20  Jahre  beschrankte.  Eine  neue  Stadtverfassung  von  Chicago  (1875) 
enthielt  abermals  das  Verbot  liingerer  Fristen.  Trotz  alledem  sollte  es 
sich  zeigen,  daB  die  Gesellschaften  sich  so  leicht  nicht  entmutigen  lieBcn, 
langere  Fristen  durchzusetzen. 

In  den  Jahren  1895 — 1900  folgten  neue  Kampfe  zwischen  den  Go-* 
sellsehaften  und  der  Stadt,  bei  denen  die  ersteren  sich  dnrauf  beriefen, 
daB  die  notwendigen  Kapitalien  zur  angeinessenen  Erwciterung  der  An- 
lagen  ohne  die  langen  Fristen  nicht  aufzubringen  seien.    Ein  Gesetz- 
entwurf  wurde  dieserhalb  im  Senat  eingebracht  (die  Crawford  Bill)  am 
(>.  Februar  1895,  die  belicbten  99  Jahre  durchzusetzen.    Die  Bill  ging  im 
Senat  und  im  Reprasentantenhause  durch,  wurde  aber  vom  Gouverneur 
Altgeld  abgelehnt.    Es  hieC  in  seiner  Vetobotschaft:  „Ich  Hebe  (Chicago 
und  bin  nicht  Willens,  eine  Kette  Schmieden  zu  helfen,  die  der  Stadt 
Hftnde  und  FUCe  fUr  alle  Zeiten  an  die  Rader  des  Monopols  binden  wttrde.u 
Dafiir  wurde  1897  ein  Gesetz  (Allen  Law)  durchgebracht,  das  den 
Gesellschaften  manche  Vorteile,  so  zumal  die  50jahrige  Frist  gab,  dafiir 
dann  die  gewohnte  Entriistung  im  Publikum  erregte.    Dies  zeigte  sich 
bei  den  Neuwahlen  von  1899.    Unter  den  31  Senatoren,  die  fur  das  Ge- 
setz gfestimmt  hatten,  waren  15,  deren  Wahlperiode  abgelaufen  war  Nur 
drei    von  diescn  wurden  wiedergewfthlt.    Von  den  85  Mitgliedern  des 
anderen  Hauses,  die  dafiir  gestimmt  hatten,  wurden  nur  21  wiedergewfthlt. 
Am    7.  Marz  1899  wurde  das  Allen  Law  mit  faktischer  Einstimmigkeit 
wieder  beseitigt. 

Diese  Wendung  sowie  die  Feindschaft  des  Publikums  gegen  die 
StraBenbahngesellschaften  wegen  der  Unzufriedenheit  mit  ihren  Leistungen 
ttberzeugte  diese  von  der  Aussichtslosigkeit  ihrer  Bemilhungen  urn  fcrnero 
Zugestandnisse  mit  den  bisherigen  Mitteln.    Die  allgemeine  Cberzeugung 
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daB  keine  neuen  Konzessionen  ohne  entsprechende  Bttrgschaften  gewahrt 
werden  sollten,  und  daB  dieserhalb  das  Publikum  berechtigt  soi,  etwas 
ttber  die  finanziellen  Operationen  der  Gesellschaften  zu  wissen  —  hatte 
sich  in  schnellem  Tempo  verstarkt.  Die  sechs  leitenden  Gesellschaften 
—  denn  so  viele  waren  es  bis  dahin  immer  noch  —  entscblossen  sich 
letzt,  was  sie  so  lange  verweigert  hatten,  ihre  Bttcher  zu  offnen  fttr  einen 
AusschuB  des  stadtischen  BQrgervereins;  und  unter  der  Leitung  desselben 
wurden  die  Bttcher  sorgfaltig  durcb  einen  Sachverstandigen  geprttft.  Der 
Bericht  wies  nacb,  daB  die  Gesellschaften  20  °/o  ihres  Rohertrages  der 
Stadt  zahlen,  4%  auf  Abschreibung  verwenden  und  dennoch  6°,0  Divi- 
dende  geben  konnten. 

Um  dieselbe  Zeit  wurde  (Dezember  1899)  seitens  des  Stadtrats  eine 
Kommi8sion  niedergesetzt,  welche  die  Ausfilhrbarkeit  des  stadtischen 
Eigentums  der  StraBenbahnen  untersuchen  sollte.  Am  20.  Mai  1901  wurde 
ein  SpezialausschuB  des  Stadtrats  geschaffen,  der  die  unmittelbare  Ver- 
stadtlichung  ablehnte,  aber  sie  fttr  die  Zukunft  offen  halten  wollte.  Die 
Agitation  in  der  Stadt  wurde  mit  groBer  Lebhaftigkeit  betrieben.  Als 
das  einzigc  Mittel,  zu  einem  tttchtigen  StraBenbahnsystem  zu  gelangen, 
wurde  die  Erwerbung  der  StraBenbahnen  durch  die  Stadt  hingestellt. 
Man  klagte  ttber  armliche  Beforderungsmittel,  ttber  zu  kleine  Wagen,  zu 
teure  Fahrsatze,  ttberfullung  der  Wagen  und  ahnliches  mehr.  So  kam  es 
im  April  1902,  gelcgentlich  der  Stadtratswahlen,  durch  die  Bemtthungen 
der  Referendumliga  dazu,  daB  die  prinzipielle  Frage  des  stadtischen  Eigen- 
tums der  StraBenbahnen  zur  Volksabstimmung  gebracht  wurde.  Das 
Ergebnis  war:  142  826  Ja  und  nur  27  998  Nein.  Dies  hatte  den  Erfolg, 
daB  der  Stadtrat  den  Mayor  ermttchtigte,  einen  SonderausschuB  zu  er- 
nennen,  bestehend  aus  5  Aldermen  und  5  Bttrgern,  der  Schritte  tun 
sollte  zur  Vorlegung  der  noligen  Gesetzentwttrfe,  und  alles  tun  sollte,  um 
den  Willen  des  Volkes  auszufilhren,  der  bei  der  letzten  Abstimmung  so 
entschiedcu  ausgedrilckt  war. 

Am  21.  Januar  1903  wurde  ein  Entwurf  im  Senat  eingebracht,  der 
den  Stadten  die  Vollmacht  gab,  StraBenbahnen  zu  erwerben,  zu  besitzen 
und  zu  betreiben.  Am  18.  Mai  1903  ging  daraus  ein  Gesetz  hervor,  das 
sogenannte  .,Mttller  Law."  Im  Oktober  desselben  Jahres  beschloB  der 
Stadtrat  von  Chicago,  daB  fiir  diese  Stadt  eine  Volksabstimmung  veran- 
staltet  werden  sollte  daruber,  ob  das  Gesetz  hier  wirksam  werden  solle. 
Im  April  1904  fand  die  Volksabstimmung  statt  und  ergab  153  223  be.ja- 
hende  Stiinmen  gegen  30  279  verneincnde.  Die  fernere  Frage,  ob  der 
Stadtrat  unverzuglich  mit  dem  Erwerb  der  StraBenbahnen  vorgehen  solle. 
wurde  mit  121  957  Stimmen  bejaht,  gegen  48  200. 

Die  Bttrgermeisterwahl  von  1905  gab  erneuten  AnlaB,  die  gleichen 
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Ansichten  innerhalb  der  Burgerschaft  von  Chicago  mit  starken  Mehrheiten 
zn  bekundcn.  Im  folgenden  Jahr  aber,  als  man  der  Sache  etwas  n finer 
trat,  schmolz  die  Mehrheit  und  wuchs  die  Minderheit.  Es  wurde  die  Frage 
hinsichtlich  Beschaffung  der  Finanzmittel  gestellt,  und  zwar  ob  Schuld- 
scheine  in  HOhe  von  75  Millionen  Dollar  ausgegeben  werden  sollten. 
Mit  Ja  8timmten  110  225,  mit  Nein  106  859.  Die  fernere  Frage,  ob  die 
Stadt  Chicago  StraBenbahnen  betreiben  solle,  wnrde  mit  121  916  Stimmen 
bejaht,  mit  110  323  Stimmen  verneint. 

Die  zweite  Abstimmang  bedeutete  eine  Ablehnung  der  Frage,  weil 
das  Gesetz  von  1903  drei  Fiinftel  der  lokalen  Stimmen  verlangt,  damit 
eine  Stadt  den  Betrieb  Ubernehmen  darf. 

Seit  der  Einftlhrung  des  elektrischen  Betriebs  sind  in  den  me  is  ten 
groBen  Stfidten  Amerikas  die  StraBenbahngesellschaften  zu  einer  einzigen 
verschmolzen  worden.  So  in  Brooklyn,  Baltimore,  Philadelphia,  New- 
Orleans,  Milwaukee,  Denver  und  vielen  anderen.  Doch  in  Chicago  ge- 
stattete  die  Trennung  der  Stadt  in  drei  Teile  durch  den  FluB  die  Aufrecht- 
erhaltung  eines  Systems  gesonderten  Betriebs,  bis  zu  der  Konsolidation 
der  Nflrdlichen  und  der  Westlichen  in  die  Union  Gesellschaft  1899.  Seit- 
dem  gibt  es  ncben  dieser  nur  noch  die  zweite  Gesellschaft,  die  den  sud- 
lichen  Stadtteil  bedient.  Von  der  Vereinigung  dieser  beiden  Gesellschaften 
ist  in  den  letzten  Jahren  die  Rede  behufs  Ersparung  der  Betriebskosten. 
Und  ein  derartiges  Monopol  dttrfte  ftir  lftngcre  Zeit  das  Ende  sein.  Denn 
zu  alien  anderen  Schwierigkeiten  faktischer  und  rechtlicher  Art  ist  kurzlich 
auch  eine  Entscheidung  des  Hochsten  Gerichtshofs  von  Illinois  (18.  April 
1907  gekommen,  die  an  eine  verbrcitete  Einrichtung  der  Unionsstaaten 
ankutipft  Seit  der  Begrundung  derselben  hat  man  nftmlich  die  an  sich 
weise  Vorsorge  getroffen,  das  schwankende  Belieben  der  demokratischen 
Mehrheiten  durch  Verfassungsbestimmungen,  die  fester  gegriindet  sind 
als  jene  Beschlttsse,  mit  gewissen  Garantien  zn  umgeben.  So  ist  das 
Schuldenaufnehmcn  der  Staaten  und  Gemeinden  gehemmt.  So  sind  femer 
die  Gesetze  und  Beschliisse  der  offentlichcn  Korperschaften  an  die  Auf 
sicht  der  hochsten  Gerichtshofe  gebunden.  Auf  diese  Weise  ist  es  ge- 
schehen,  datf  der  Hochste  Gerichtshof  von  Illinois  eine  Entscheidung 
gefftllt  hat  dahin  gehend,  daB  die  Ausgabe  der  75  Millionen  Dollar  Staats- 
schuldscheine  verfassungswidrig  sei,  weil  Art.  9  sect.  12  der  Staatsverfas- 
sung  bestimme,  daB  keine  Grafsehaft,  Stadt  usw.  zu  eincm  hoheren  Betrage 
als  5%  des  steuerbarcn  VermOgenswertes  Schulden  aufnehmen  dUrfe. 

So  ist  der  Plan  des  Ankaufs  der  StraBenbahnen  fur  die  Stadt  Chi- 
cago nur  noch  eine  Art  von  Popanz,  der  die  Gesellschaften  veranlassen 
soil,  die  Entrustung  des  Publikums  nicht  zu  groB  werden  zu  lassen.  Das 
heiBt,  die  Sache  steht  auf  dem  alten  Fleek.    A  us  dieser  Entrustung  ist 
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die  Bewegung  fur  die  Yerstadtlichung  hervorgegangen.  Aber  sie  ist 
bishor  gescheitert.  Die  alten  Schwierigkeiten  dauern  fort.  Der  Sporn, 
den  die  gilnstigen  Eriahrungen  der  stadtisehen  Stralienbahnen  in  England 
und  Deutschland  der  Agitation  in  Ghicngo  gegcbon  haben,  ist  seinerseits 
von  nur  sehr  relativer  Bedeutung.  Der  Verfasser  der  vorliegenden  Schrift 
sagt  selber:  „Der  Krfolg  bei  andercn  Xationen  sollte  nieht  als  entschei- 
dend  betraelitet  warden  filr  die  wahrsclieinlichen  Resultate  in  Chicago, 
wo  die  Regierungsverhaltnisse  und  die  kommunalen  Umstiindc  so  absolut 
verschiodene  sind.u  In  <ler  Tat  —  absolut  verseliiedene  und  zwar  sehr 
unvortcilhaft  versehiedeue. 

DaC  eine  stildtischc  Stratienhahnvcrwalrung  hessere  Zustiinde  herbei- 
fiihren  werdc.  ist,  meijit  der  Verfasser.  keineswegs  sicher.  Aber  es  sei 
unmOglich,  dali  es  sehliinmer  werden  konne,  als  es  in  den  letzten  Jahron 
irewesen.  Bei  dieser  nihilistischen  Alternative  koinmt  also  der  Stand  d»  r 
Frage  darauf  hinaus,  daft  der  Plan  stadtiseher  Bahnen  fort  dauern  d  d»*n 
Beruf  erfUllen  soil,  eine  Warnung  fur  die  Gesellschaften  zu  sein,  sie  lnOgcn 
die  Propaganda  dafur  nieht  entfaehen  durcli  die  Unzufriedenheit.  die  sie 
erregen. 

Das  ist  der  Weishcit  letzter  SchluC. 

Gtlttingcn.  tin  star  Cohji. 

Kind,  Dr.  rer.  pol.  Kntwicklung  und  Aus«lehnung  der  Eisenbahn- 
gesel  1  sc haften  im  niederrheinisch-westfjil  isehen  Kohlen- 
gebiet.    Leipzig  1908.    Druck  von  August  Hoffmann.    243  S.  8'. 

In  dem  Buehe  wird  versucht,  eine  selhstandige  Gesehichte  der  Ent- 
stehung  und  Kntwicklung  der  drei  grotten  rheinisch-westfalischen  Eiscu- 
bahnunternehmungcn,  der  bergisch markischen,  Ooln-Mindener  und  Khoi- 
nischen  Eisenbahn  zu  sclirciben.  Im  crsten  Abschnitt  (S.  18—100)  scliil- 
dert  der  Verfasser  die  Bemuhungen  zur  Anlage  von  Eiseubahnen  in  dem 
Kohlengebiet.  und  dann,  Strecke  fur  Strecke,  die  Entwicklung  der  ein- 
zelnen  Bahnen.  Der  zweite  Abschnitt  (S.  161  ff.)  enthitlt  wesentlich  eine 
Eriautenmg  der  im  Anhang  beigefUgten,  auf  die  .Tahre  18.*»0  — 1870  sieh 
erstreckenden  Tabellen  Uber  die  Ausdehnung,  die  Einnalunen,  Ausgabon. 
(TberschUsse  und  Dividenden  der  drei  Bahnen  fur  die  Jahre  1850,  18»;i> 
und  1879.  die  entscheidende  Wendepunkte  in  der  Gesehichte  der  Bahmn 
bedeuten.  Das  Jahr  1873  ist  rait  einigen  wenigen  Bemerkungen  dazwischen 
geschoben  wegen  der  in  diesem  Jahre  vorbereiteten  und  im  Jahr  1874 
auf  der  Mehrzahl  der  Bahnen  durchgeftihrten  ErhOhung  der  Gtttertarife 
urn  20%.  Auf  die  wirtsehaftlicheu  und  Hnanziellen  Folgen  dieser  MaU- 
nahme  wird  nieht  eingegangen. 
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Die  Quellen,  aus  denen  der  Verfasser  micli  dcm  Literaturverzeiehnis 
schopft,  6ind  neben  einer  Reihe  vun  kleinen  Gelcgenheitssehriften,  Zeitungs- 
artikeln,  Denkschriften,  sowic  den  bekannten  grOBeren  Geschiehtswerken, 
hauptsSchlich  das  Buch  von  Berger,  der  alte  Harkort,  und  die  im 
Archiv  fur  Eisenbahnwesen  veroffentlichten  Studicn  von  Fleck  zur 
Geschichte  des  preuBischen  Eisenbahnwesens.  Xicht  crwfthnt  ist  das 
bekannte  Quellenwerk  von  Ho  per,  die  preuBische  Eisenbahnfinanzgesetz- 
gebung  (Berlin  1879,  3  Bftnde).  Ware  es  dem  Verfasser  bekannt  gewesen, 
so  hattc  er  sich  maneherlei  Arbeit  sparen  kOnnen.  Ebenso  wttrdc  sich 
empfohlen  haben.  bei  der  Darstcllung  des  Verhaltnisses  der  Post  zu  den 
Eisenbalmen  (S.  02  flD  die  ausgezeiehnete  Schrift  von  Hull,  die  Deutsche 
Ueichspaketpost  (Jena  1892),  in  den  Kreis  der  Betrachtungen  zu  Ziehen. 
Der  Verfasser  seheint  sie  nicht  zu  kennen.  S.  56,  58  muSten  die  —  bei 
Fleck  mehrfach  angezogenen  —  Verhandlungen  der  Vereinigten  stflndi- 
schen  Ausschtisse  tther  die  Eisenbahnfrage  im  Jahre  1842  eingehender 
geschildert  werden  (vgl.  auch  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1881  S.  1  ft). 
S.  106  ist  zu  bemerken,  daB  die  im  Jahre  1850  crfolgte  Cbernahme  der 
bergisch-raflrkischen  Eisenbahn  in  Staatsverwaltung  nicht  das  ist,  was  wir 
eine  Verstaatlichung  nennen;  zu  S.  181:  nicht  das  Keichseisenbahnamt, 
sondern  der  Bundesrat  hatte  im  Jahre  1874  die  Genehmigung  zur  Tarif- 
erhOhung  zu  erteilen. 

Sehe  ich  von  diesen  Ansstellungen  ab,  so  gebe  ich  gern  zu,  dali  der 
Verfasser  vielen  FleiG  auf  seine  Arbeit  verwandt  hat.  Auch  seheint  es 
mir  ein  glilcklicher  Gedanke,  einmal  die  Geschichte  einzelner  preuBischer 
Eisenbahnunternehmungen  besonders  zu  schreiben.  zumal  wenn  diese  einen 
hervorragenden  EinHuB  auf  das  wirtschaftliche  Leben  eines  so  gewerb- 
reichen  Gebiets,  wie  Itheinland  und  Westfalen,  nusgeUbt  haben.  Aber 
vielleieht  hatte  sich  doch  die  Darstellung  anders  anordnen  lassen.  Diese 
Schilderungen  der  einzelnen  Vorgange,  die  vielen  Unterbrechungen,  Ver- 
weisungen  usw.  wirken  recht  ermfldend  und  crschweren  das  Verstandnis. 

Bei  seinem  Urteil  Uber  das  Verdienst  an  der  Entstehung  der  ersten 
preuBischen  Bahnen  eignet  sich  der  Verfasser  durchaus  die  Ansichten  des 
verstorbenen  Abg.  Berger  an,  der  in  dem  obeu  angeftihrten  Werk  seinen 
Schwiegervater  Harkort  als  den  eigentlichen  Begrttnder  des  deutschen 
Eisenbahnwesens  verherrlichr.  Dabei  gibt  Kind  selbst  zu,  daB  Harkort 
eigentlich  nichts  anderes  als  viele  seiner  Zeitgenossen  getan  hat.  Er  hat 
durch  Wort  und  Schrift  zum  Bau  von  Eisonbahnen,  deren  hohe  wirtschaft- 
liche Bedeutung  er  sogleich  nach  ihrem  Auftreten  in  England  erkannte, 
angeregt  Erfolge,  praktische  Erfolge,  hat  er  nicht  erzielt  (vgl.  z.  B. 
S.  79,  163).  Wie  verfehlt  und  einseitig  dieser  Standpunkt  ist,  ist  von  be- 
rufenster  Seite  schon  in  dem  Aufsatz:  Die  Anftnge  des  deutschen  Eisen- 
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bahnwesens  (Zeitschrif't  fur  die  gesamtc  Staatswissenschaft.  1891.  S.  655  ff.) 
nachgewiesen.  Und  diese  Einseitigkeit  tritt  in  dom  vorliegenden  Buch 
urn  so  scharfer  hervor,  als  Friedrich  List,  der  Hauptbegrtinder  der 
dcutschen  Eisenbahnen,  nur  einmal,  auf  S.  35,  in  einem  Abschnitt  er- 
wahnt  wird,  der  die  Randsehrift:  Grundungssehwindel  und  Uberspekulation 
in  Eisenbahnwerten  fiLhrt,  und  in  dem  dann  gesagt  wird,  auch  in  den 
ubrigen  Teilen  Deutschlands  seien  1837  vielfach  Anregungen,  vornehralich 
durch  Fr.  List,  zum  Ban  von  Eisenbahnen  ergangen,  „die  auch  tatsftchlich 
zu  einigen  GrUndungeu  solider  Art  f'iihrten,  ini  groCen  und  ganzen  aber 
zu  Schein-  und  Schwindelgrundungen  ausgebeutet  wurden".  Welche 
Unternehmungen  dabei  gemeint  sind,  erfahren  wir  nicht.  DaC  aber  die 
Wirksarakeit  eines  Mannes,  wie  Friedrich  List,  gerade  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  heute  noch  so  verkannt  und  sein  Andenken  in  dieser 
Weise  verunglimpft  werden  kttnnte,  hiltte  ich  am  wenigsten  von  einem 
Schriftsteller  erwartet,  der  sich  mit  der  Geschichtc  dcutscher  Eisenbahnen 
besehaftigt.  *4.  r.  d.  L. 

Miiller,  Ph.,  Regierungsbaumeistcr  a.  D.  Unser  Eisen  bahnwesen.  Mit 
22  Illustrationen  und  4  Formularen.  212  S.  Klein  8°.  Stuttgart 
1907.    Ernst  Heinrich  Moritz.    Preis  1,50  ,H>. 

Das  Buch  verfolgt  den  lOblichen  Zweck,  in  gemeinverstandlicher 
Form  das  Publikum  uber  unsere  Eisenbahnverhaltnisse  zu  unterrichten. 
Wer  das  unternimmt,  soli  aber  vor  alien  Dingen  selbst  ttber  die  Angc- 
legenheiten,  liber  die  er  andere  belehren  will,  unterrichtet  sein.  Und  das 
ist  der  Vcrfasser  dieses  Buches  nicht,  das  geradezu  wimmelt  von  den 
grttbsten  Unrichtigkeitcn.  Hiervon  nur  einige  wenige  Bcispicle.  S.  35 
wird  behauptet,  das  Reichseisenbahnamt  sei  die  vorgesctzte  BehOrde  fur 
die  Verwaltung  der  Reichsbahucn  in  Elsafi-Lothringeu.  S.  53:  Die  Ber 
liner  Stadtbahn  soil  bei  den  vorigjahrigen  Schneeverwehungen  vOllig 
versagt  haben.  S.  01  werden  giinzlich  unzutreffende  Mitteilungen  Uber 
die  Organisation  des  Ministeriums  der  offentlichen  Arbeiten  geraacht,  die 
maschinentcehnische  Abteilung  z.  B.  vergessen.  S.  64  spricht  der  Vcr- 
fasser von  einer  zweitcn  Eisenbahndirektion  in  Berlin,  die  in  allerletzter 
Zeit  errichtet  sei.  Er  meint  offenbar  das  Eisenbahnzentralamt.  Nach 
S.  123  sollen  seit  der  Personeutarifreform  keine  bestimmten  Platze  mehr 
angewiesen  werden.  S.  124  wird  von  einem  deutschen  Personen-  und 
Gfttertarif  Tcil  II  gesprochen,  S.  126  —  im  Widerspruch  mit  dem  vom 
Vcrfasser  selbst  abgedruckten  Fonnular  —  behauptet,  das  deutsche  Fracht- 
briefformular  sei  schwarz  umrahmt.  S.  140  spricht  Verfasser  von  dem 
Verhaltnis  der  Eisenbahnen  zur  Militarverwaltung  und  kennt  nicht  einmal 
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die  deutsche  Militftrtransportordnung  und  den  deutschen  Militftrtarif,  be- 
hauptet  vielmehr,  der  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  —  nach 
S.  150  ein  internationaler  Verein  —  habe  zu  den  Gesetzen  vom  16.  Juni 
1873  und  13.  Februar  1875  jjDicnstvorschriften  der  Eisenbahnen  zu  der 
Militftrtransportordnung  und  zu  dera  Militftrtarif44  herausgegeben.  Die 
Milit&rbefOrderung  im  Deutschen  Reich  soil  durch  Vorschriften  ernes 
internationalen  Vereins  gcregelt  sein!  S.  150  wird  vcrgessen,  daB  dem 
Verein  auch  elektrische  Bahnen  angehOren  kttnnen.  Die  falschen  Mit- 
teilungen  S.  182—184  und  188  tlber  die  Titcl-  und  Rangverhftltnisse  der 
hOheren  Eisenbahnbeamten  zeigen,  daC  der  Verfasser  Uber  die  einfachsten, 
jedem  Eisenbahnfachmann  bekannten  Dingc  nicht  Bescheid  weiB. 

Diese  Blumenlese,  die  sich  noch  reichlich  vermehren  liefie,  mOge 
genttgen  zur  Begrtindung  meines  harten  Urteils.  Auf  die  vielen  Unklar- 
heiten  in  dem  Buch  und  die  MiBverstftndnisse  des  Verfassers  auch  noch 
einzugehen,  verlohnt  sich  wirklich  nicht  A.  r.  d.  L. 


Allgemeine  Eisenbahnkunde  fttr  Stadium  und  Praxis.1)  Viertcr 

Teil. 

Schultz  -  Niborn,  R.,  Geheimer  Regierungsrat  a.  D.  Die  Bewirt- 
schaftung  und  Verwaltung  der  Eisenbahnen.  Mit  3  Tafeln 
und  5  Textabbildungen.    Leipzig  1908.    Otto  Spamer. 

Der  Verfasser  behandelt  auf  140  Seiten  und  in  filnf  Kapiteln  die 
Stellung  und  Bedeutung  der  Eisenbahnen  im  staatlichen  Wirtschaftsleben, 
die  Verwaltungsaufgaben  bei  Anlage  neuer  Eisenbahnen,  die  Bewirt- 
schaftung  der  Eisenbahnen,  das  Verhftltnis  der  Bahnen  zueinander  und 
die  Wahrung  der  rtffentlichen  Interessen  bei  der  Bahn verwaltung.  Weit- 
aus  den  grtfBten  Umfang  nimmt  das  dritte  Kapitel  tiber  die  Bewirtschaf- 
tung  der  Bahnen  ein,  in  dem  die  Strecken-,  Betriebs-,  Verkehrs-,  Finanz- 
und  allgemeine  Verwaltung  abgehandelt  werden. 

Es  ist  also  ein  wcites  Gebiet,  dessen  Darstellung  der  Verfasser  unter- 
nommen  hat,  und  es  kann  deshalb  bei  dem  ira  Verhftltnis  hierzu  gcringen 
Umfange  des  Buches  nicht  wundernehmen,  dafi  ira  allgemeinen  die  Ver- 
waltungseinrichtungen  der  Eisenbahnen  nur  in  groBen  ZUgen  mitgeteilt 
werden.  Dies  aber  ist  dem  Verfasser  gut  gelungcn.  Der  angchende  Eisen- 
bahner  sowie  der  ftir  das  Eisenbahnwesen  sich  interessierende  Laic  erhftlt 
einen  raschen  und  doch  guten  Oberblick  Uber  die  Bewirtschaftung  und  Ver- 
waltung der  Eisenbahnen,  wobei  ihm  die  anschauliche  Schreibweise  des  Ver- 

>)  Siehe  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1907  S.  1459  ff. 
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fassers  das  Vcrstiindnis  mancher  recht  verwickelter  Einrichtungen  wesentlich 
erleichtirt.  Dali  das  Buch  dagegen  audi  dem  in  dcr  Praxis  stehenden  Eisen- 
bahnbeamten,  wie  nach  dem  Titel  eigentlich  anzunehmen,  ein  Berater  unci 
Fiihrer  sein  konnte,  muB  verneint  werden,  weil  eben  die  moisten  Gebiete 
boi  dem  beschriinkten  Umfang  des  Buchcs  nur  obertiachlich  behandelt 
werden  konnten.    Bei  Gebrauch  des  Buches  in  der  Praxis  ist  jedenfalls 
eine  gewisse  Vorsicht  am  Platze,  da  die  Darstelluug  an  einzelnen  Stellen 
auf  aiteren,  heute  nieht  inehr  gultigen  Vorschriften  und  neucrdings  uber- 
bolten  tatsachlichen  Verhaitnissen  beruht.    So  heifit  es  nuf  S.  36,  daC  in 
Deutschland   zufolge   eines   Bundesratsbcschlusses   von    1885  allgemein 
BahnhOfe,  Haltestellcn  und  Haltepunktc  unterschieden  werden.   Die  Eisen- 
bahn-Bau-  und  Betriebsordnung  vora   1.  Mai  1905  kennt  nur  noch  die 
Einteilung  in  Bahnhttfc  und  llaltepunkte.    Auf  S.  65  wird  ausgefiihrt,  dali 
sich  die  zusammenstellbareti  Fahrschcinhefte  des  Vereins  dcutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen  beim  Puhlikum  groCer  Beliebtheit  erfreuen.    Dies  triflt 
seit  Einfiilirung  der  Personentarifreform  in  Deutschland,  dessen  Eisenbahn- 
verhaitnisse  der  Verfasser  zumeist  seiner  Darstellung  zugrunde  legt,  nicht 
mehr  zn,  da  hier  int'olge  der  Herabsetzung  des  Preises  der  einfachen 
Fahrkarten  auf  die  Halfte  der  fruheren  KUckfahrkarten  die  mit  den  Fahr- 
scheinheften  verbundene  PreiserraaBigung  im  allgemeinen  nur  noch  so 
gering  ist,  dali  das  Pnbliknm  der  mit  der  Lfisung  einfacher  Fahrkarten 
verbundenen  Freiheit  des  jederzeitigen  Entschlusses  ttber  die  Wahl  des 
Reiscwegs  den  Vorzug  zu  geben  pflcgt.   Die  auf  S.  69  angegebene  Tabelle 
der  Gepiickfrachtsatzc  beruht  auf  dem  ursprilnglichen  Entwurf  des  Reform - 
gep&cktarifs,  der  bekanntlich  noch  kurz  vor  Inkrafitreten  der  Tarifreform 
dtirch  EinfUhrung  der  billigen  Vorstufc  fur  Gepiick  his  zu  25  kg  anstelh* 
des  in  Xorddeutschland  bis  dahin  gewahrten  Freigepacks  eine  Abanderunng 
erfahren  hat.    Auf  S.  85  ist  gesagt,  daC,  wo  die  Platze  im  Zuge  name- 
riert  sind,  wie  es  neuerdings  in  vielen  D-  und  L-Ziigen  der  Fall  ist,  dafiir 
auch  gegen  Preisaufschlag  besondere  Platzkarten  verkauft  werden.  In 
Deutschland  ist  diese  Einrichtung  tttr  D-Zttge  mit  der  EinfUhrung  der 
Tarifreform  weggefallcn,  erst  nachtraglich  ist  angeordnet  worden,  da£ 
wieder  Platzkarten,  jedoch  unentgeltlich,  verausgabt  werden.     Auf  S.  90 
heifit  es,  daB  ExpreBgut  ganz  nach  Art  des  GepHcks  abgefertigt  und  die 
Fracht  ebenfalls  nach  dem  Gepficktarif  berechnet  wird.    In  Deutschland 
<*rfolgt  die  Abfertigung  von  ExpreBgut  auf  besondere  Eisenbahnpacket- 
adresse,  und  nur  soweit  das  ExpreBgut  unter  den  Begriff  des  Reisege- 
packs  fallt,  ist  die  Abfertigung  auf  Gepackschein  zugelasseu,  die  Fracht- 
berechnung  erfolgt  aber  in  jedem  Falle  nicht  nach  dem  Gepacktarif, 
sondern  nach  dern  besonderen  ExpreBguttarif,  dessen  Satze  mit  denen 
des  vor  EinfUhrung  der  Tarifreform  geltenden  Gepacktarifs  ubereinstimraen. 
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Hinsichtlich  der  Ausdrucksweise  des  Verfassers  ist  uoch  zu  erwahnen, 
d.xC  statt  der  Worte  Gepilck-  und  GUterexp edition  wohl  besser  die  heute 
gcbrauchliehen  deutschen  Bczeichnungcn  Gep&ck-  und  Gttterabfcrtigung 
gewahlt  worden  waren.  Anf  8.  117  ist  der  Ausdruck  Wasserscheiden  in 
dem  sonst  nicht  tlblichen  Sinne  von  Wasserstrecken  gebraucht,  die  die 
Eisenbahnverbindung  nnterbrechen. 

In  sachlicher  Beziehung  darf  der  vom  Verfasser  auf  S.  54  ver- 
tretene  Satz  nicht  unwidersprochen  bleiben,  daB,  so  lange  die  Eisen- 
bahnen  als  Erwerbsanstalten  betrieben  wftrden,  die  Erzielung  eines  mOg- 
lichst  gttnstigen  finanziellen  Abschlnsses  die  Hauptsache  sei.  Bei  den 
deutschen  Staatsbahncn  wird  nach  wiederholten  Erklflrungen  ihrer  be- 
rufenen  Vertreter  in  erster  Linie  eine  mOglichst  vollkommene  Bef'riedigung 
des  Verkehrsbedttrfnisses  des  Landes  angestrebt,  und  die  getroffenen 
MaCnahmen  habon  diese  Erklflrungen  bisher  nicht  Lttgen  gestraft.  Im 
Gegenteil,  die  deutschen  Staatsbahnen  haben  sich  bisher  immer  mit  Wort 
und  Tat  energisch  dagegen  gewehrt,  in  erster  Linie  nnr  die  Rolle  der 
melkenden  Kuh  des  Staates  zu  spielen.  Wolff. 


Leutke,  P.,  Dr.  jur.,  Postinspektor.  Das  Verfttgungsrecht  beim 
Frachtgeschaft  mit  besonderer  Berucksichtigung  des 
Postfrachtgeschafts.    Berlin  1905.    J.  Guttentag.    270  S.  8°. 

Das  Buch  zerfHUt  in  zwei  Teile.  Der  erste  —  eine  erweiterte  Doktor- 
dissertation  — -  handclt  von  dem  Verfttgungsrecht  fiber  das  Frachtgut 
beim  gewOhnlichen  Frachtftthrcr,  besondors  der  Eisenbahn.  Er  soli  sozu* 
sagen  die  wissenschaftliche  Grundlage  fttr  den  zweiten  Teil  bilden,  in 
dem  sehr  eingehend  das  Postfrachtgeschaft  und  das  Verfttgungsrecht  der 
an  dem  Postfrachtgeschaft  beteiligten  Personen  tiber  die  Postfrachtgttter 
(Briefe,  Geldanweisungen,  Pakete  usw.)  erOrtert  wird.  Der  Verfasser  gibt 
mehr,  als  der  Titel  seines  Buches  verspricht,  indem  er  —  verhftltnismftlii^ 
kurz  —  den  Begriff  und  Inhalt  des  gewOhnlichen  Frachtgeschftfts,  sehr 
ausftthrlich  aber  die  Rechtsquellcn  fur  das  Postfrachtgeschaft  (Postgesetz 
and  Postordnung)  und  desscn  rechtliche  Bedeutung  bespricht. .  Seine  auf 
den  Postfrachtvertrag  sich  beziehenden  Betrachtungen  sind  wesentlich 
dadurch  veranlaGt,  daC  durch  das  neue  Handelsgesetzbuch  vora  10.  Mai 
1897  die  Anwendbarkeit  der  Bestimraungen  ttber  das  allgemeine  Fracht- 
geschaft  auf  die  BefOrderung  von  Gtttem  durch  die  Postverwaltung  aus- 
drttcklich  ausgeschlossen  und  damit  das  Postfrachtgeschaft  auf  eine  ver- 
flnderte  Rechtsgrundlage  gestellt  ist. 

Die  Arbeit  ist  eine  sehr  fleiGige  und  grttndliche.    Nach  dem  Literatur- 
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verzeichnis  und  den  zahlreichen,  den  Text  begleitenden  Anmerkungen 
ist  das  gesamte  wissenschaftliche  Material  durchforscht  und  benutzt. 
Schon  dies  verleiht  dem  Buch  scinen  Wert  sowohl  fur  den  Theoretiker, 
als  fttr  den  Praktiker.  Was  ich  dagegen  vermisse,  ist,  dafi  der  Verfasser 
nur  ganz  vereinzelt  einmal  selbstandige,  eigene  Ansicbten  ausspricht. 
Er  stellt  zusammen,  was  andere  ttber  die  mancherlei  Streit-  und  Zweifels- 
fragen  geaufiert  haben,  vermeidet  es  aber  meist,  sich  einer  oder  der  an- 
deren  Auffassung  anzuschlieBen  odcr  gar  eine  neue  Auffassung  auszu- 
spreehen  und  zu  begrttnden.  Eine  derartige  Zurttckhaltung  ist  bei  einem 
Anfanger  ja  verstftndlich,  aber  ich  wtlrde  doch  vorgezogen  haben,  wenn 
der  Verfasser,  selbst  auf  die  Gefahr  einer  anfechtbaren  Behauptung  hin. 
mit  grOBerer  Sichcrheit  aufgetreten  ware.  Dies  gilt  z.  B.  von  seinen  Aus- 
fUhrungen  Uber  die  Rechtsgtlltigkeit  der  Eisenbahnverkehrsordnung 
(S.  35  ff.,  S.  133  ft").  Die  Labandsche  Theorie  von  der  Rechtsungttltigkeit 
dieser  Verordnung,  seine  —  mindestens  gewagte!  —  Behauptung,  die 
Verfasser  des  neuen  Handelsgesetzbuchs  hatten  sich  hier  eine  grobe 
Nachlassigkeit  zu  Schulden  kommen  lassen,  sind  so  grundverkehrt,  daB 
man  dies  m.  E.  leicht  begriinden  und  dann  auch  offen  aussprechen  kann. 
Einen  Aufsatz,  wie  den  S.  35  Anmerk.  angezogenen  Gordonschen,  sollte 
man  uberhaupt  nicht  erwahnen.  Auch  in  der  bekannten  Streitfrage,  wie 
die  Rechtc  des  Empfangers  aus  dem  Frachtvertrag  juristisch  zu  kon- 
struieren  sind,  bescheidet  sich  der  Verfasser  mit  Aufzahlung  der  ver- 
schiedcnen  Ansichten,  und  kommt  (S.  84)  zu  dem  Ergebnis,  es  sei  zweck- 
maBiger,  „auf  jede  juristische  Konstruktion  zu  verzichten,  als  sich  filr 

eine  der  vorerwahnten  Konstruktionen  zu  entscheiden,  die  bei 

naherer  Betrachtung  doch  nicht  befriedigen.14  Auf  S.  107/108  wurde 
sich  wohl  empfohlen  haben,  etwas  naher  auf  die  Entatehungsgeschichte 
des  Frachtbriefduplikats  in  seiner  jetzigen  rechtlichen  Bedeutung  einzu- 
gehen,  wenngleich  dies  ein  tieferes  Eindringen  in  das  Berner  Internatio- 
nale Cbereinkommen  erfordert  hfltte.  Nach  dem  Vorwort  behalt  sich  der 
Verfasser  zwar  eine  Bearbeitung  des  internationalen  Eisenbahnfrachtrechts 
fttr  spater  vor.  Aber  in  dieser  einzelnen,  grade  fttr  das  Verfttgungs- 
recht  so  ungemein  wichtigen  Frage  timBte  m.  E.  das  internationaie  Recht 
herangezogen  wcrden,  um  das  dcutsche  Recht  dem  Verstandnis  naher  zu 
ftthren. 

In  dem  zweiten  Teil  zeigt  sich  der  Verfasser  als  ein  grttndlicher 
Kenner  des  Postfrachtverkehrs,  dem  auch  reiche  praktische  Erfahrung  zur 
Seite  stehen;  es  ist  ihm  m.  E.  gut  gelungcn,  die  Bedeutung  der  grundsatz- 
lichen  Anderung  in  der  Stellung  des  Postfrachtrechts  gegenttber  dem 
Handelsgesetzbuch  hervorzuhebcn  und  zu  begrttnden.  Allerdings  habe 
ich  den  Eindruck  zurttckbehalten.  daG  alle  die  fttr  den  Eisenbahnverkehr 
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so  ungeraein  wichtigen  Fragen  der  richtigen  Abgrenzung  der  Rechte  des 
Versenders  und  des  Erapfftngers,  der  Verfugungsrechte  iiber  das  rollende 
Gut  usw.  im  Postverkehr  praktisch  doch  wohl  selten  von  Bedeutung  sind. 

Jmignickel,  Eisenbahndirektions  -  President  a.  D.,  Wirklicher  Geheimer 
Oberbaurat.  Chronik  der  Ktiniglichen  Eisenbahndirektion 
zu  Altona.    1908.  (Manuskript.) 

Die  Chronik  besteht  aus  zwei  Teilen,  dcren  erster  die  Entstehungs- 
geschichte  der  Eisenbahndirektion  Altona  behandelt,  wfthrend  der  zweite 
cine  nach  Jahren  geordncte,  chronologische  Zusammenstellung  der  wich- 
tigsten  Begebenheiten  in  der  Verwaltung  der  Direktion  bis  zum  Jahre 
1907  enthalt.  Der  erste  Teil  berichtet  in  drei  Unterabteilungen  ttber  dk« 
Verstaatlichung  des  Altona-Kieler  Eisenbahnunternehmens,  die  Verstaat- 
lichung  des  Berlin- Hamburger  Eisenbahnunternehmens  und  die  Errichtnng 
der  Eisenbahndirektion  Altona. 

Das  Werk  des  Veri'assers.  der  selbst  13  Jahre  laug  die  Gesch&fte 
der  Eisenbahndirektion  Altona  als  President  geleitet  hat,  bildet  einen 
wertvollen  Beitrag  zur  Geschichte  der  preuGisehen  Staatsbahnen. 


Opinions  and  decisions  of  the  Railroad  commission  of  the  State 
of  Wisconsin.  Volume  I.  July  20,  1905— July  81,  1907.  Com- 
piled by  J.  M.  Winterbotham,  Secretary.  Madison,  Wis.  De- 
mocrat printing  company,  State  printer.  1908. 

Der  XVI  und  855  Seiten  umfassende  Band  enthalt  die  gesammelten 
Entschcidungen  und  Gutachten  des  Eiseubahnarats  des  Staates  Wisconsin 
in  Nordamerika  aus  der  Zeit  voin  20.  Juli  1905  bis  31.  Juli  1907.  Dem 
Amt  gehOrt  n.  a.  auch  der  den  Lesern  des  Archivs  bekannte  Professor 
Balthasar  H.  Meyer  an.  Die  von  dem  Sekretiir  des  Amts  zusammen- 
gestellte  Sainmlung  umfaBt  im  ganzen  149  Falle.  die  dem  Amt  zur  Ent- 
scheidung  oder  Begutachtung  vorgelegcn  haben. 

Der  Gebrauch  des  Buches  wird  erleichtert  durch  ein  alphabetisches 
Wortregister.  ein  alphabetisches  Verzeichnis  der  Ffllle,  fur  die  die  ergan- 
genen  Entscheidungen  und  Gutachten  mitgeteilt  werden,  sowie  ferner 
durch  ein  Verzeichnis  der  darin  angezogenen  sonstigen  Entscheidungen 
und  gesetzlichen  Bestiramungen. 
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Handhnch  der  Ingenieurwissenschaften.  Fttnfter  Teih  Der  Ei*en- 
hahnbau,  ausgenommen  Vorarbeiteji,  Untcrbau  and  Tannelbau. 
Hcrausgegebcn  von  F.  LOwc,  Geh.  Hofrat,  ordentlicher  Professor 
an  der  Technischen  Hoehschule  in  Munchen  und  Dr.  Zininiei- 
mann,  Wirklicher  Geh.  Oberbaurat  und  vortragender  Rat  im  Ministe- 
rium  der  offentlichen  Arbeitcn  in  Berlin. 
Erster  Hand:  Einleitung  und  Allgemeines,  Bahn  und  Fahrzeug 
ira  allgemeinen.  Bearbeitet  von  Alfred  Birk.  Zweite  ver- 
mehrte  Auflage.  210  S.  rait  125  Textabbildungen  und  ausfuhr- 
lichera  Xamen-  und  Sachverzeichnis.  Leipzig.  Wilhelm  Engel- 
raann.  1008. 

Bei  der  vorliegenden  zweiten  Auflage  des  im  Jahrgang  189S  am 
S.  390  des  Archive  fur  Eisenbahnwesen  ausfiihrlich  besprochenen  Werkcs 
ist  die  Einteilung  der  ersten  Auflage  beibehalten.  Das  erste  Kapitel  uni- 
faCt  Einleitung,  Geschichtliches  uber  Eisenbahnen,  Einteilung  derselben, 
und  im  zweiten  Kapitel  sind  Bahn  und  Fahrzeug  im  allgemeinen  behan- 
delt.  Das  zweite  Kapitel,  das  in  der  ersten  Auflage  von  Franz  K renter 
bearbeitet  worden  war,  ist  in  der  zweiten  auch  von  Alfred  Birk,  dem 
Verfasser  des  ersten  Kapitels,  bearbeitet  worden. 

Leider  ist  der  bei  der  Bcsprechung  der  ersten  Auflage  ausge- 
sprochene  Wunseh,  cs  mochten  bei  den  Angaben  Uber  die  Verkehrs-  und 
Betriebsverhttltnisse  der  Bahnen  und  deren  EinfluC  auf  die  gesamte  wirt- 
schaftliche  und  gewerbliche  Entwicklung  auch  die  Verhaltnisse  der  neac- 
sten  Zeit  BerQcksichtigung  finden,  nicht  bcachtet  worden.  Die  mitgeteilten 
Zahlen  sehlieCen  vielmehr  wiederholt  mit  weit  zuriickliegenden  Jahren  ab. 
So  sind  z.  B.  auf  S.  11  bei  den  Angaben  Uber  die  Zunahme  des  Verkehrs 
als  die  jUngstcn  Ergebnisse  angefuhrt:  bei  den  deutschen  Bahnen  die  des 
Jahres  1901,  bei  den  preuUischen  sogar  die  des  Jahres  1890  und  beim 
Vergleich  der  deutschen  Bahnen  mit  denen  von  England  und  Frankreieh 
die  des  Jahres  1892.  Auf  S.  13  schlielien  die  Angaben  uber  die  Stein- 
kohlengewinnung  in  den  rheinischen,  westffllischen  und  schlesischen 
Kohlengebieten  mit  dem  Jahr  1890  ab,  und  auch  bei  den  in  der  aufS.  8<> 
mitgeteilten  Zusammenstellung  gegebenen  Zahlen  Uber  die  Bauart  und 
Tieistung  europfiischer  und  amerikanischer  Personen-  und  Schnellzug- 
lokomotiven  batten  zweckmaBig  die  allemeustcn  Lokomotiven  beruck- 
sichtigt  werden  sollen. 

Weiter  ist  zu  bedauern,  dall  in  den  mitgeteilten  Bestimmungen  zw*r 
die  Vor8chriften  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  nicht  aber 
die  der  deutschen  Betriebsordnung  eine  ausrcichende  und  zutreffende 
BerUcksiehtigung  gefunden  habcn.    So  sind  z.  B.  auf  S.  162 — 176  die  Vor- 
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sehriften  der  Betriebsordnung  iiber  Spurweite,  Spurcrweiteruug,  Liehtraum- 
protil,  Gleisabstand,  Ausrundung  der  Xeigungswechsel  tiberhaupt  nieht 
erwahnt,  auf  S.  9  ist  irrturalieh  fur  die  deutschen  Hauptbahncn  die  Ge- 
sebwindigkeitsgrenze  der  l'ersonenzuge  zu  120  km  und  die  der  Guterzuge 
zu  45  km  angegebeu,  und  cs  tindct  sich  nirgends  eine  Mitteilung  dariiber, 
daC  auf  den  deutschen  Nebenbahnen  die  Geschwindigkeit  unter  gewissen 
Voraussetzungen  his  zu  .">0  km  gesteigert  werden  darf.  Auf  S.  14  ist  noch 
auf  das  alte,  langst  auBer  Kraft  gesctzte  Bahnpolizeireglement  und  die 
Bahnordnung  far  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  Bezug  genommen. 
ttberhaupt  sind  grade  die  Verhiiltnisse  der  deutschen  Bahnen  z.  T.  recht 
durftig  behandelt,  so  bei  den  Angaben  iiber  die  geschichtliche  Entwiek- 
lung,  Uber  die  Einteilung  der  Bahnen  usw. 

Ferner  fehlen  Mitteilungen  dariiber,  dali  die  badischen  Bahnen  friiher 
Breitspur  batten,  daC  die  Bahnen  Indiens  versehiedene  Spurweiten  besitzen, 
auch  die  siidafrikanische  Schmulspur  (Kapspur)  ist  nieht  erwahnt. 

Es  ware  dringend  zu  wunschen,  dafi  bei  einer  neuen  Bearbeitung 
des  Werkes,  das  trotz  der  gerugten  Mangel  zweifellos  von  hohem  Werte 
ist,  der  Vermeidung  der  Mangel  und  einer  eingehenderen  und  sorgfalti- 
geren  Bearbeitung  der  deutschen  Verhaltnisse  grtiBere  Aufmerksamkeit 
geschenkt  wttrde.  Der  Wert  des  Werkes  konnte  dadurch  nur  noch  weiter 
gewinnen.  B_m 


Drittcr  Band:  Gleisverbindung  (Weichen  und  Krcuzungen, 
Drehscheiben  und  Schiebebiilinen).  Bearbeitet  von  E.  Borst 
und  K.  Anger.  Zweite  vermehrte  Anflage.  Erste  Licferung  mit 
'243  Abbildungen  itn  Text  und  Tafel  I  bis  V. 

Das  voin  Obermaschineninspektor  Borst  in  MUnchcn  bcarbeitete 
erste  Kapitel  „  Weichen  und  Kreuzungen44  lehnt  sieh  unter  Berticksich- 
tigung  der  in  den  letzten  Jahren  durch  die  Verstarkung  des  Oberbaues 
eingetretenen  Verbesserungen  fast  vollkommen  an  die  von  Professor 
Locwe  verfaGte  erste  Bearbeitung  an. 

Die  Durchsicht  ist  durch  Aufuahme  tier  einheitlichen  Benennung  der 
Weichen  und  ihrer  Einzelteile  nach  der  nn  Jahr  1904  getrottenen  Ver- 
einbaning  des  Vcreins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  erleichtert. 

Neu  aufgenommen  ist  u.  a.  ein  Abschnitt  Uber  Auslaufweichen, 
die  zwecks  neuer  Zugbildung  die  auf  den  Auflaufanlagen  getrennten 
ZUge  in  ein  Sammelgleis  fahren.  Da  sie  nur  sturapf  befahren  werden, 
ist  fttr  sie  auf  Veranlassung  des  jetzigen  Eisenbahndirektionsprasidenten 
Jager  ftir  die  bayerischen  Ablaufanlagen  eine  vereinfachte  Zungenvor- 


Digitized  by  Google 


1550 


Bueherschau. 


richtung  zur  Verwendung  gekommen,  die  keine  beweglichen  Teile  eut- 
hftlt,  also  auch  keiner  Umstellung  bedarf. 

Federweichen  und  Federherzstilcke  haben  die  ihnen  gebtlhrende 
Berucksichtigung  erfahren.  Bei  der  Besprechung  der  Unterstutzung  der 
Zungen  und  Backenschicnen  ist  der  besonders  bei  neuen  Weichen  der 
bayerischen  Staatsbahnen  verwendeten  Schienenstutzen  Erwfthnung 
getan,  die  das  Kanten  der  Schienen  nach  auBen  verhindem,  die  Erhaltung 
genauer  Spurweiten  ermoglichen,  sowie  die  Befestigungsmittel  verein- 
fachen,  urn  so  besser  der  rait  Einftthrung  groCer  und  schwerer  Fahrzeuge 
erheblich  gewachsenen  seitlichen  Beanspruchung  der  Backenschienen  zu 
entsprecheu. 

Durch  eine  Zusammenstellung  der  Grundsfttze,  die  zur  Aufstellung 
von  Pl&nen  fUr  Hauptbahnwcichen  und  Kreuzungen  dienlich  erscheinen, 
ist  ftlr  die  entwerfendcn  Eisenbahntechniker  der  Wert  des  Handbuchs 
weiter  erhOht  worden. 

Einer  vollstandigen  Neubearbeitung  hingegen  hat  der  Eisenbahn- 
bauinspektor  Anger  in  Berlin  das  zweite  Kapitel  „Drehscheiben  und 
Schiebebflhnen,w  von  dem  zurzeit  die  erste  Lieferung  vorliegt,  unter- 
zogen.  Wahrend  sich  die  von  Professor  Georg  Meyer  verfaBte  erste 
Auflage  dieses  Kapitels  rait  einer  mehr  skizzenhaften  Darstellung  vor- 
handener  Ausftthrungsformen  begniigte,  liegt  jetzt  eine  kritische  und 
wissenschaftliche  Bearbeitung  der  Drehscheiben  vor,  sodaC  endlich  aueh 
dieses  bisher  in  der  Literatur  so  sehr  vernachlassigte  Gebiet  des  Eisen- 
bahnmasehinenwesens  die  ihm  zukommende  WUrdigung  gefunden  hat 

Die  einzclnen  Abschnitte  enthalten  nicht  nur  eine  Fiille  von  Bei- 
spielen  bewiihrter  AusfQhrungsforraen,  sie  bringen  auch  fehlerhafte  An- 
ordnungen  zur  Darstellung,  ura  damit  dem  austibenden  Techniker  die 
Kritik  zu  erleichtern. 

Neben  den  Bauarten  der  dcutsehcn  Eisenbahnverwaltungen  werden 
die  Konstruktionen  auslftndischer  Bahnen  in  ausgiebigera  MaCe  vorgefiihrt 
Den  Neuerungen  auf  diesem  Gebiete,  die  durch  das  htiherc  Gewicht,  die 
grOCere  LSnge  der  Fahrzeuge  und  durch  die  Forderungen  nach  einer 
Beschleunigung  des  Betriebs  notwendig  wurden,  ist  die  grflCte  Aufraerk- 
samkeit  gcschenkt  worden. 

Im  einzelnen  sei  noch  auf  folgende  Punkte  besonders  aufmerksam 
geraacht: 

In  dem  Abschnitt  iiber  die  allgeraeine  Anordnung  der  Dreh- 
scheibenanschluBgleise  wird  nach  Entwicklung  der  zu  beaehtenden 
Grundsfttze  und  der  anzuwendenden  Formeln  je  eine  Zusammenstellung 
der  Grenzwerte  far  die  Einlaufwinkel  der  Drehscheibenanschlufigleise, 
sowie  der  Grenzwerte  far  die  Drehscheibendurchmesser  bei  Verwendung 
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norinaler  Herzstttckneigungen  gegeben,  die  beim  Entwerfen  neuer  Anlagen 
eine  scbnelle  Ubersicht  gestatten. 

Vorzflge  und  Nachteile  von  Drehschei benanlagen  gegentiber 
Weichen  werden  in  §  0  eingehend  untcrsucht,  und  die  Vcrwendbarkeit 
und  Anwendung  der  Drehscheiben  in  den  verechiedenen  Lftndern  an  einer 
groflen  Anzahl  von  Beispielen  erl&utert.  Den  weitgehendsten  Gebrauch 
von  Drehscheiben  macht  man  danach  in  Fabrikanlagen,  Lagerhausern, 
Fflrderanlagcn,  auf  Ladeplatzen,  in  Baugleisen  usw.  Dort,  wo  Gruppen 
von  Fahrzeugen  gleichzeitig  und  durch  Lokomotivcn  bewegt  werden, 
verdienen  Weichenanlagen  den  Vorzug,  die  auch  in  Rttcksieht  auf  die 
Betriebssicherheit  bei  Anlagen,  die  dem  allgemeinen  Verkehr  dienen. 
notwendig  werden.  Drehscheiben  sind  daher  bei  uns  aus  Hauptgleisen 
und  alien  wichtigen  Betriebsgleisen  verbannt;  sie  werden  auBer  zum 
Wenden  der  Fahrzeuge  nur  angewendet,  wo  der  Platz  zur  Entfaltung 
ausreichender  und  zweckm&Big  angelegter  Gleise  mit  Weichenverbindungen 
fehlt.  DaC  trotzdem  die  Zahl  der  Drehscheibenverbindungen  noch  recht 
groB  ist,  zcigen  die  verschiedenen  Beispiele. 

Eine  iibersichtliche  Behandlung  hat  die  Berechnung  des  Haupt- 
trilgersystems  der  Drehscheibe  erfahren,  wobei  namentlich  auch  der 
EinfluC  der  Durchbiegungen  infolge  Verkehrslast  und  ungleicher  TrAger- 
erwflrniung  berttcksichtigt  wird,  der  bisher  in  der  Kegel  garnicht  oder 
nach  nicht  einwandsfreien  Forraeln  berechnet  wurde.  Die  vom  Verfasser 
uufgestelltcn,  ziemlich  einfachen  Formeln  gestatten  die  Durchrechnung 
in  it  fur  die  Praxis  hinreichender  Genauigkeit. 

Als  Mittel  zur  Vcrhutung  unzulassiger,  wagercchter  Trtfgerdurcl: 
biegungen  wird  besonders  auf  don  horizontalen  Fachwerksverband 
hingewiesen,  der  von  einzelnen  Verwaltungen  sonderbarerweise  nichr 
angewendet  wird,  obwohl  er  dem  Konstrukteur  die  MOglichkeit  gibt,  dio 
Form  und  die  Abmessungen  der  Haupttragcrquerschnitte  ohne  unnOtige 
Materialverschwendung  lediglich  mit  Rttcksieht  auf  die  Vertikalbean- 
sj>ruchungen  und  Durchbiegungen  zu  wAhlen. 

Der  bedeutsamste  Toil  der  Bearbeitung  ist  in  den  §§  10—12  ent- 
halten,  die  die  Sttttzung  und  Fuhrung  im  Scheibendrehpunkt  behandeln. 
Im  §  10  werden  zunHehst  allgemein  die  Vorzttge  und  Nachteile  der  Mittel- 
und  Umfangssttttzung  im  Vergleich  zur  reinen  Mittelsttttzung  ertfrtert  un<l 
die  Bedingungen  zusammengestellt,  die  von  einer  guten  Mittelsttttzung 
erfullt  werden  mussen.  Die  Konstruktion  aller  zur  Mittelsttttze  gehOrigen 
Einzelteile  —  mit  Ausnahme  der  Linsenzapfen  und  der  im  §  13  der  zweiten 
Ueferung  behandelten  Kugel-  und  Walzenlager  — ,  im  besonderen  de* 
KOnigsstuhls,  des  Querhauptes,  der  Tragschrauben,  des  Mittelstttcks,  der 
Ftthrungshulse,  ist  im  §  11  eingehend  erOrtert. 
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Die  Gleitlager  —  „Linsenzapfen"  —  sind  derjenige  Teil  der  Dreh- 
scheiben,  dessen  Bau  bishcr  wohl  am  ineistcn,  sowohl  in  der  praktischen 
AusfUhrung,  als  auch  in  der  theoretischen  Behandlung  vcrnachlassigt 
wurdc.  Im  §  \2  stellt  der  Verfasser  tibersichtlich  die  verschiedenartigen 
und  wichtigen  Bedingungen  zusammen,  die  bei  der  Wabl  der  Form,  des 
Baustoffes  und  der  Abmessungen  der  Linsenzapfen,  bei  deren  Befestigung 
und  Scbmierung  zu  beachten  sind.  Die  wichtigsten  Anforderungen,  die 
an  die  Gleittlachenwolbungen  gestellt  werden  niussen  —  z.  B.  siehcre  Fuh- 
rung  der  Scheibe  walirend  ihrer  Drehung,  genugende  Auflagei*ung  des 
Zapfens  auch  in  seiner  exzentrischen  Steliung  auf  der  Pfanne,  seine  selbst- 
tatige  Kiickkehr  aus  dieser  Steliung  —  werden  in  einfachen  Fonneln  aus 
gedrQckt. 

Auch  zur  Berechnung  der  GroBe  der  DruckHachen,  die  sich  zwischen 
den  Gleittlaehen  der  niit  verschieden  grolien  Kriimmungsbalbmessern  aus- 
gestattetcn  Zapfcn  und  Pfannen  infolge  ihrer  Deformation  bilden,  wird  eine 
einfache  Formel  auf  Grund  der  von  H.  Hertz  in  seiner  Abbandlung 
„Ober  <lie  Beriihrung  elastischer  Korper"  gegehenen  Gleichungeu  ent- 
wickelt.  Erst  mit  Hilfe  einer  solehen  Formel  wird  der  Konstrukteur 
instandgesetzt,  einerseits  zahlenmaCig  die  in  ausgefiihrten  und  bewiihrten 
Linsenzapfen  tatsiichlich  herrschenden,  mittleren  spezifisehcn  Flachen- 
pressungen  —  bis  zu  8  000  kg/qcm  und  mehr  —  zu  bestimmcn  und 
andererseits  die  Abmessungen  fiir  ein  neu  zu  entwerfendes  Drehscheiben- 
spurlager,  in  dessen  Gleitflachen  Pressungen  von  bestimmter  Grolle  nicht 
Uberechritten  werden  sollen,  zu  berechnen. 

Wie  verhaitnisniafiig  cinfach  es  ist,  mit  Hilfe  der  angegebenen 
Formeln  ein  alien  Anforderungen  entsprechendes  Spurlager  zu  entwerfen. 
wird  an  mehreren  Rechnungsbeispielen  gezeigt.  Es  ist  zu  erwarten.  dali 
der  Bau  der  Linsenzapfen  durch  diese  Vorschlage  hinfort  weseutlieb  ver- 
bessert  wird. 

Der  Verfasser  hat  es  somit  verstanden,  eine  gedrMngte,  aber  doeli 
vollstandige  Cbersieht  iiber  das  Vorhandene  und  Bewahrte  zu  bieten  und 
dabei,  was  besonders  anzuerkennen  ist,  Kichtung  und  Hilfsmittel  ange- 
geben,  die  man  beim  Entwerfen  neuer  Drehscheiben  zu  benutzen  hat, 
um  vor  bisher  leider  nicht  seltenen  triiben  Erfahrungen  bewahrt  zu  werden. 

Die  Anordnung  und  Behandlung  des  Stoffes,  sowic  die  Ausfuhrung 
der  Skizzen  und  Zeichnungen,  die  meist  mit  MaBen  versehen  sind,  muG 
als  mustergiiltig  angesehcn  werden. 

Als  Ratgeber  kann  das  Werk  alien  Fachgenossen  nicht  warm  genug 
empfohlen  werden.  Ho. 
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Selltfnhlifer,  Robert,  Dr.  techn.  Statischc  Untcrsuchung  von  Bogen- 
und  Wolbtragwerken  in  Stein,  Eiscn,  Beton  oder  Eisenbeton, 
nach  den  Grundsatzen  der  Elastizitiltstheorie  unter  Anwendung 
des  Verfahrcns  mit  konstantcn  BogengroGen.  36  S.  8°  rait  8  Text- 
abbildungen.  Berlin  11)08.  Wilhelm  Ernst  u.  Sohn.  Preis  geh.  l,?o  <i< . 

Das  in  diescm  kleincn  Buche  beschricbene  Kechnungsvcrfahren  ist 
;ius  den  Bediirfnisscn  der  Praxis  heraus  entstanden,  wie  sie  sieh  dem 
Vcrfasscr  in  seiner  Tiitigkeit  als  cntwerfender  lngenieur  beim  Bnu  der 
neuen  osterreichischen  Alpenbahnen  aufgcdrangt  haben.  Ohne  an  den 
bckannten  theoretisehen  Grundlagen  der  Berechnung  von  Bogentragern 
ctwas  zu  andcrn,  hat  er  unter  EinfUhrung  des  Begriffes  der  BogengroBc 
(namlieh  * :  J,  wo  s  ein  kleines  BogenstUck  von  cndlicher  Lange  und  ,/ 
das  zugehorige  mittlerc  Trttgheitsmoment)  es  vcrstanden,  den  Gang  der 
Reehnung  dadurch  in  recht  gesehiekter  Weisc  zu  vereinfaehen,  daC  er 
don  zu  untersuchenden  Bogen  in  StUcke  einteilt,  deron  BogengroGen 
einander  gleich  sind.  Der  gemeinschaftliehc  Wert  dieser  Grotien  tritt 
danii  als  Faktor  vor  die  zu  bildenden  Summen.  Das  vorliegende  Work- 
clien  t'tihrt  das  Verfahren  mit  vollstandiger  Entwicklung  der  Formeln  fQr 
die  versehicdenen  Belastungsfalle  in  klarer  Darstellung  vor.  Es  kann 
(labor  beim  Boroclinon  von  Bogentragern  gate  Dicnste  loiston.  //. 

KailfllUinil.  Georg,  Dipl.  Ing.  Tabellen  fur  Kisenbetonkonstruk- 
tionen,  zusainmengestollt  im  Rahmon  des  Ministorialerlasses  vom 
21.  Mai  11)07.  Zweite.  bedeutend  vennchrtc  und  neuboarbeitete 
Autlago.  24.*>  S.  8°.  Mit  zahlreichen  Abbildungen.  Berlin  1008. 
Wilholm  Ernst  u.  Sohn.    Preis  in  Leinen  gebuntlon  4,.r)0  Jf. 

Diese  Tafeln,  die  sich  beroits  gut  eingetuhrt  haben.  sind  in  dor  neuen 
Autlago  (einer  Anderung  in  don  Vorsehrifton  ontspreohend)  umgearbeitet 
und  auGerdom  vieltaeh  erweitert  worden.  Biro  Anordnung  ist  Ubersicht- 
1  icb  und  nneh  sonst  zweckmaBig;  sio  konnen  dahor  beim  Entwerfeu  von 
Betonbauton  mit  Xutzon  ;inge\vondet  werden.  n. 


(illillery,  C,  Ktfnigl.  Baurat.  Ban  der  Eisenbahn  wagen  und  ihre 
Unterhaltung  im  Betriebe.  Bibliothek  der  gesamton  Technik. 
101.  Band.  Mit  79  Abbildungen  im  Text  und  2  Tafeln.  Hannover. 
Dr.  Max  Janccke.    Preis  2,40,  h,  in  Ganzleinenbd.  2,s0  <H . 

Der  Verfasser  gibt  in  dem  Bilndehen  ein  ilbersichtliches  Bild  der 
versehicdenen  Bauarten  und  der  wesentlichen  Einzelheiten  der  Eisenbahn- 
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wagen.  Er  behandelt  in  bcsonderen  Kapiteln  die  fttr  den  Ban  von  Eisen- 
bahnwagen mafigebendcn  Vorschriften,  die  verschiedenen  Arten  von  Per- 
sonenwagen,  Post-  und  GepUckwagen  und  Gttterwagen,  die  Bremsen.  Be- 
leuchtung,  Heizung  und  Lttftung,  und  zum  SchluB  die  Unterhaltung  der 
Eisenbahnwagen  im  Betriebc.  Das  letzte  Kapitel  ist  auBerordentlich  kurz 
gehalten  und  enthalt  im  wcsentlichen  auf  5  Seitcn  nur  einige  Angaben 
fiber  die  Entstaubung  der  Personen wagen  und  die  Heinigung  und  Eut- 
seuchung  der  Viehwagen.  Der  Stoflf  ist  flbersichtlich  geordnct,  die  Bei- 
spiele  fUr  die  einzelnen  Bauarten  glucklich  ausgewithlt.  Bei  spateren 
Auflagcn  wird  es  sich  empfehlen,  noch  einzelne  Erg&nzungcn  und  Ver- 
besserungen  vorzunelnnen,  so  vermissen  wir  z.  B.  bei  den  Vorschriften 
fttr  den  Ban  der  Wagen  die  Bcstimmungen  ttber  die  Anordnung  der 
Puft'er.  Auf  S.  19  paCt  die  Abb.  5  nicht  zu  der  gegebcnen  Besehreibung. 
Auf  S.  35  ist  die  Angabe,  daC  die  Untergestelle  der  Gttterwagen  dureh- 
weg  zweiachsig  und  nur  in  Ausnahmefallen  vierachsig  sind,  nicht  zutreftend, 
da  sich  im  Verkehr  dreiachsige  Gttterwagen  in  gr&Gerer  Anzahl  betinden. 
Auf  S.  82  ist  aDgeftthrt,  das  Rahmenwerk  des  Wagenkastens  der  bedeckten 
Gttterwagen  werde  aus  Eichenholz  gefertigt;  auch  diese  Angabe  gilt  nicht 
fttr  alle  bedeckten  Wagen,  da  die  Rungen,  Eckstiele  und  Deckenrahmen 
meist  aus  |_J  und  |_  Kisen  gefertigt  werden.  Der  auf  S.  71  dargestellte 
Wagen  ist  nicht  zur  Beforderung  von  gcloschtem,  sondern  von  gebranntem 
Kalk  bestimmt. 

Das  Werkchen  kann  alien,  die  sich  einen  Uberblick  ttber  die  vur- 
handenen  Bauarten  der  Eisenbahnwagen  und  ihre  Einzelheiten  verschatten 
wollen,  und  besonders  den  Anfangern  im  Eisenbahndienst  zum  Studium 
empfohlen  werden.  Die  Ausstaitung  des  Bandes  entspricht  alien  Anforde- 
rungen,  auf  die  Abbildungen  im  Text  ist  besondere  Sorgfalt  verwendet. 

V. 

(irimschaw,  Hubert,  Ingenicur.    La  construction  d'une  locomotive 
mod  erne.    Traduit.    sur  la  deuxieme  edition  allemande,  par 
P.  Poinsignon,  lngenieur  E.  C.  L.    Paris  1907.  Gauthier-Villars 
Quai  des  Grand s-Augnstins,  55.    Preis  3,75  Frcs. 

Es  handelt  sich  hier  urn  eine  ttbersetzung  der  in  Hannover  im  Selbst- 
verlag  des  Verfassers  erschienenen  2.  Auflage  seines  Werkes  „Der  Bau 
eincr  modernen  Lokomotive",  in  dein  besonders  die  Arbeiten  bei  dor 
Herstellung  einer  Lokomotive  in  der  grOBten  Lokoraotivfabrik  Amerikao. 
den  Baldwinwerken  in  Philadelphia,  geschildert  sind.  Ira  einzelnen  wird 
die  Herstellung  des  Kessels,  der  Darapfzylinder,  Rader,  Rah  men,  Tender 
und  das  Zusammensetzen  der  Lokomotiven  besprochen,  auch  werden 
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einige  Angaben  ttber  den  Gebrauch  von  Lehren  and  Schablonen  bei  der 
Herstellung  der  Lokomotiven  gemaeht.  In  kurzen  Anhangen  sind  die 
Kadanordnungen  der  amerikanischen  Lokomotiven,  die  Fehler  der  ublichen 
Darapfkessel,  die  Vorteile  der  Verbundlokomotiven  und  der  Atlantic  Typus 
bosprochen,  sowie  filr  einige  der  dargestellten  Lokomotiven  die  Haupt- 
abmessungen  gegcben.  Das  Bach  ist  gut  ausgestattet,  die  Aasfiihning 
der  zahlreicben  Textabbildungen,  die  dem  Leser  das  Verst&ndnis  fiir  den 
beschricbenen  Gang  der  Arbeiten  sehr  erleichtern,  verdient  besonderes 
Lob.  Denjenigen,  die  den  amerikanischen  Lokomotivbau  nicht  aus  eigener 
Anschauung  kennen,  wird  die  kleine  Schrift  von  Interesse  sein,  besonders 
kann  sie  angehenden  Technikern  zum  Studium  empfohlen  werden. 

V. 

Dannenbaum.  Adolf.  Dipl.Ingenieur.  Die  Dampfmaschine  und  ihre 
Steuerung.  MQnchen  und  Berlin.  1908.  R.  Oldenbourg.  78  S. 
mit  72  Abb.  und  11  Tafeln.    Preis  4,:>0 

Zum  Leitfaden  fur  die  EinfUhrung  in  das  Studium  des  Datnpf- 
maschincnbaues  hat  der  Verfasser  das  unter  obigem  Titel  erschienene 
Buch  bestimmt.  Es  beschHftigt  sich  daher  mit  dem  wichtigsten  Teile  der 
Dampfmaschine,  der  Steuerung,  von  deren  Bauart  und  Ausfiihrung  die 
Wirkungsweise  und  das  vorteilhafte  Arbeiten  der  Dampfmaschine  abhSngt. 
I  Tin  schnell  einen  Einblick  in  das  Wesen  der  Dampfmaschinensteuerung 
zu  erhalten,  bedient  man  sich  der  bildlichen  Darstellung  der  Bewegungen 
von  Schieber  und  Kolben  gcgeneinander.  Die  verschiedenen  Arten  dieser 
Darstellung  werden  eingehend  bcsprochen  und  kritisch  beleuchtet.  So- 
dann  werden  unter  Anwendung  der  Kritik,  die  das  beste  Lehrmittel  dar- 
stellt,  um  denken  zu  lernen  und  abzuwagen  zwischen  Theorie  und  Praxis 
die  wichtigsten  Steuerungen  eingehend  behandelt 

Die  Darstellung  ist  kurz  und  klar.  Studierenden,  fur  die  der  Ver- 
fasser das  Buch  in  erster  Linie  bestimmt  hat,  und  Ingenieure,  die  sich 
einen  Uberblick  iiber  die  Dampfmaschinensteuerung  vcrschaffen  wollen. 
kann  das  Buch  bestens  empfohlen  werden.  r.  H. 

Itinkel,  R.,  Professor  der  Maschinenlehre  und  Elektrotechnik  an  der 
Handelshochschule  in  Coin.  Einftthrung  in  die  Elektro- 
technik. 463  S.  mit  445  Abbild.  Leipzig  1908.  B.  G.  Teubner. 
Preis  geh.  \\»o  jk  und  geb.  12  M. 

Als  weiterer  Band  von  Teubners  Handbttchern  filr  Handel  und 
Gewerbe,  herausgegeben  von  van  der  Borght,    Schumacher  und 
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Stegemanu,  liegt  von  oben  genanntem  Verfasser  ein  Lehrbuch  der 
Elektrotechnik  vor.  Das  Buch  bildet  die  erweiterte  Fassung  von  elektro 
technischen  Vortriigen,  die  der  Verfasser  an  der  Handelsschule  in  Coin 
gehalten  hat.  und  bezweckt  eino  Einftlhrung  in  die  hauptsftchlichstcn 
physikalischen  Grundlagen  und  die  wesentlichen  technischen  Leistungen 
der  Elektrotechnik.  Dabei  sneht  der  Verfasser,  dem  Bildungsgrade  seiner 
Horer  entsprechend,  die  den  verschiedensten  Berufskreisen  angehoren,  die 
Anwendung  scliwieriger  mathematischer  Foruieln  zu  verraeiden.  In  der 
Anordnung  des  Werkes  folgt  der  Verfasser  ira  groUen  und  ganzen  der 
geschichtlichen  Keihenfolge  der  Entdeckungen  und  Erfindungen  anf  dem 
Gebict  der  Elektrotechnik  und  deren  Entwicklung.  Besondere  Kapite) 
gegeniiber  anderen,  denselben  Zweek  vcrfolgenden  Lehrbiiehern  enthalt 
das  Werk  nieht.  Bei  der  Darstellung  der  Anwendung  des  elcktrischen 
Stronies  besehrilnkt  sich  das  Werk  auf  die  Starkstromtechnik,  die  Ver 
wendung  des  elektriselien  Stromas  fiir  Lieht-  und  Krafterzeugung.  Diese 
Besehrankung  sehien  init  Kiicksicht  auf  den  gewaltigcn  Umfang  der 
Elektrotechnik  geboten  und  er<cheint  gerechtfertigt,  da  das  Bueh  haupt 
siichlich  kaufmiinniseh  gebildeten  fndustriellen,  die  einen  Oberbliek  iiber 
das  Arbeitsgcbiet  der  Elektrotechnik  und  das  Verstiindnis  der  natur- 
wissensehaftlieheii  Zusammenhange  zu  erwerben  wiinschen,  als  hrauehbare 
llandhabe  diencu  s>« •  1 1  - 

Die  Darstellung  i>t  einfaeh  und  leieht  verstandlich.  Aucli  ist  die 
Ausstaltung  fine  gute.  Der  1'reis  von  12  J(  diirfte  gegeniiber  anderen, 
gleiehen  Zwecken  dienenden  Werken  (Graetz  usw.)  wohl  etwas  hoeh 
sein.    Ais  Einfiilirung  in  die  Elektrotechnik  ist  das  Buch  empfehlenswert. 

r.  //. 

IVIdlians.  Franz  M.    Deutsche   Erfinder.    Bilder  aus  tier  Vergangen 
heit  heimallicher  Handwerke  und  Industrien.    Mit  TH  Abbildungen 
nach  den  Originalen  von  Anni  Oppenheim.    Miinchen,  ohne  Jahr. 
(Jeorg  W.  Dietrich.    J 10  S.  8°.    J'reis   in  I. einen  gebunden  4  c#. 

Das  vorliegendc  Werkchen  wendcr  sich  an  die  vaterlandisehe  .Jugend. 
Es  bemiiht  sich,  ihr  Bilder  darzubieten,  rdie  in  alien  Zttgen  den  Stempel 
.ler  Wahrheit  tragen.  s<.  dali  der  werdende  Mensch  sich  diese  Manner  als 
Vorbild  crwahlen  kann".  Bei  dem  groiicn  I'mfange  des  Stones  und 
dem  engbemessenen  Kaumc  hat  sich  der  Verfasser  damit  cine  sehwere 
Aufgabe  gestellt.  Sein  Ruf  ids  technischer  Geschiehtssehreiber  burgt  aber 
dafiir.  daG  ihm  die  Losung  im  wesentlichen  gelungen  ist.  DaC  die  Dar 
stellung  hie  und  da  etwas  den  Eindruck  des  Gedrangten  macht,  war  wohl 
nicht  zu  vermeiden.    Chrigen*   ist   der  Begrif.   des  dentschen  Rrfinders 
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nicht  allzustreng  gcfaiit;  sind  doch  z.  B.  auch  die  Gebrtider  Pierre  und 
Henry  Louis  Jacijuet  Droz  unter  ihnen  aufgefuhrt.  Das  habsch  ausge- 
stattete  Bucb  wird  auch  von  Erwachsencn,  die  Sinn  fur  die  Geschichte 
der  Technik  haben,  mit  Vergniigen  gelcsen  werden.  Wir  wtinschen  ihm 
eine  wcitc  Verbreitung.  Z. 


Barker,  J.  Ellis.  Modern  Germany.  Her  political  and  economic 
problems,  her  foreign  and  domestic  policy,  her  ambitions  and  the 
causes  of  her  success.  Second  and  very  greatly  enlarged  edition. 
London  1907.    Smith,  Elder  &  Co.,  15  Waterloo  Place. 

Der  Verfasser  des  583  Seiten  umfassenden  Werkes  ist  kein  Freund 
Deutschlands.    Durch  seine  AusfUhrungen  zieht  sich  wie  eiu  roter  Faden 
der  Gedanke,  der  in  alien  AuGcrungen  der  antideutscben  Presse  England* 
in  der  einen  oder  anderen  Form  iiumer  wiederkehrt,  daB  Deutschland 
am  letzten  Ende  danach  strebe,  England  wirtschaftlich  und  politisch  an 
die  Wand  zu  drucken.    Er  will  seinen  Landsleuten  die  Gefahr  zeigen, 
die  ihnen  angeblich  von  den  Gestaden  jenseits  der  Nordsec  droht,  und 
in  dieser  Absicht  behandelt  cr  die  politisehen  und  wirtschaftlichen  Ver- 
hilltnissc  Deutschlands,  wobei  er  des  oftercn  Gelegenheit  nimmt,  sie  mit 
den  engli8chen  in  Vergleich  zu  setzen.    In  21  Kapiteln  besprieht  er  die 
Funktioncn  der  Staatsgewalt  in  Deutschland  und  England,  die  Grundziige 
der  deutschen  Politik,  das  Ausdehnungsbedurfnis  Deutschlands  im  Yer- 
hiiltnis  zu  Osterreich,  den  NMederlandcn  und  RuBIand,  die  Bezichungen 
Deutschlands  zu  Frankreich,  die  deutsche  Flotte,  den  deutschen  Kaiser, 
die  Sozialdemokratie,  das  Unterrichtswcscn,  die  Landwirtsehaft,  Wasscr- 
st  ration  und  Kanale,  Eisenbahnen  und  Eiscnbahnpolitik,  den  Schiftbau,  die 
chemische  Industrie  und  das  deutsche  Finanzwcsen.    Einige  Teile  sind 
schon   frtther  als  hesondere  Aufsiltze  in  verschiedenen  Zeitschriftcn  er- 
schienen. 

Den  Leser  des  Archivs  werden  am  nieisten  die  Kapitel  ttber  das 
deutsche  Verkehrswesen,  insbesondere  die  Eisenbahnen,  interessieren. 
Man  muC  dem  Verfasser,  der  sonst  die  Tatsachen.  der  Tendenz  des  Werkes 
cntsprechend,  oft  sehr  einseitig  durch  die  englische  Chauvinisteubrille 
ausicht,  zugestehen,  dail  er  in  diesen  Kapiteln  ein  recht  sachliches  Urteil 
iiber  das  Verkehrswesen  Deutschlands  und  Englands  abgibt.  DaC  dieses 
Crtcil  sehr  zugunsten  Deutschlands  ausfiillt,  kann  fiir  uns  Deutsche  nur 
erfreulich  sein,  und  es  gewinut  an  Wert,  wenn  man  bcrilcksichtigt,  dali 
der  Verfasser  auf  anderen  von  ihm  behandcltcn  Gebieten,  z.  B.  dem  des 
Unterrichtswesens,  sich  durchaus  nicht  als  riickhaltloscr  Bewunderer  der 
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deutsehen  Verhaltnissc  zeigt.  In  dem  Kapitel  iiber  Kaniile  und  Wnsscr- 
strallen  fuhrt  der  Verfasser  seincn  Landsleuten  vor  Augen,  was  in  Deutseh- 
land  von  Staats  wegen  ftir  die  Anlage  von  kunstlichen  und  die  Verbesse- 
rung  der  natiirlichen  WasserstraBen  geschehen  ist.  Er  halt  ihnen  auf  der 
anderen  Seite  vor,  wie  man  in  England  seit  dem  Aufkommen  der  Eisen- 
l>ahnen  das  einst  hochentwickelte  WasserstraBennetz  hat  verfallen  lassen, 
und  schlieCt  init  der  eindringlichen  Mahnung,  hier  sobald  als  moglicn 
Wandel  zu  schaften.  Bei  der  Bespreehung  des  Eisenbahnwesens  zollt  der 
Verfasser  der  Bismarckschen  Eisenbahnverstaatlichungspolitik  die  hochsto 
Anerkennung.  Sic  hat  nach  seiner  Auffassung  dazu  gefUhrt,  daB  England, 
das  Vaterland  der  Eisenbahnen,  heute  von  Deutschland  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  weit  uberfittgelt  worden  ist.  Mit  rQcksichtsloser 
Scharfe  weist  er  auf  alle  die  bekannten  Nachteile  hin,  die  das  Privatbahn- 
systeni  in  England  fiir  Handel  und  Wandel  im  Gefolge  hat  und  die  neuer- 
dings  selbst  die  eifrigsten  theoretischen  Anhanger  dieses  Systems  an  der 
Riehtigkeit  ihrer  Anschauungen  irre  werden  lassen. 

Das  Buch  ist  anregend  und  lebhaft  geschrieben  und  verdient,  obwohl 
in  erster  Linie  fQr  englische  Leser  hcstimmt,  auch  in  Deutschland  in 
weitesten  Kreisen  Beachtung.  Wolff. 


Prntokoll  tiber  die  neunte  ordentliche  Mitgliederversammlung  des  deutsch- 
russisehen  Vereins  zur  Pflege  und  FOrderung  der  gegenseitigen 
Handelsbezichungen.  Vortrage:  Markow,  Zur  Frage  des 
deutsch-russisehen  Guteraustauschs.  Ballod,  Die  Pro- 
duktionsfahigkeit  Sibiriens.  Busemann,  Die  Tatigkeit 
des  Vereins  unter  besondercr  Beriicksichtigung  seiner 
Wirksamkcit  als  Zentralstelle  fiir  den  Handel  zwisehen 
Deutschland  und  RuBland.  Berlin,  Gcschaftsstelle  des  deutsch- 
russisehen  Vereins. 

Der  Vortrag  iiber  die  Frage  des  deutsch-russisehen  Gliteraustauseh? 
enthait  Angabcn  Uber  die  Entwieklung  der  Ein-  und  Ausfuhr  sowie  die 
Zahlungsbilanz  Rultlands  und  Betraehtungen  Uber  die  Steigerung,  deren 
die  russischo  Ausfuhr  fiir  cine  Reihe  von  Warengattungen  noch  fUhig  ist. 
Hieran  schlictien  sich  Mitteilungen  iiber  den  Anteil  des  Deutschert  Reichs 
am  AuBenhandel  RuClands,  aus  denen  hervorgeht.  daC  die  Einfuhr  an* 
Deutschland  verhaltnismaBig  stiirkrr  gestiegen  ist,  als  die  Einfuhr  \n\ 
gauzen.  und  daG  uberhaupt  etwa  2  -,  aller  in  RuBland  eingefuhrten  Waren 
aus  Deutschland  kommen.  Dem  gegenaber  betragt  der  Anteil  RuGland* 
an  der  Einfuhr  nach  Deutschland  nur  12  bis  15  v.  H.    Der  Vortragend- 
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erorterte  ferner  die  neuerdings  in  RuBland  zur  Fordcrung  des  Handels- 
verkehrs  geschaffenen  Einrichtungen,  wie  Auskunftsstellen,  Schiedsgerichte, 
Fachverbftnde,  Handelstage,  und  erklartc  hierbei  namens  des  russischen 
Finanz-  und  Handelsbevollmachtigtcn,  daB  dieser  gern  bereit  sei,  Wttnsche 
und  Winke  durch  Verraittlung  des  Vereins  cntgegen  zu  nehraen.  (Per 
Vercin  empflehlt  mit  Rttcksicht  hierauf,  ausreiehend  begrUndete  Bcschwer- 
don  und  Wttnsche  in  Bezug  auf  die  Zollsatze,  das  Verzollungsverfahren, 
PaBbestimmungen  usw.  seiner  Geschaftsstelle  in  Berlin,  HalleschestraBc  1, 
mitzuteilen.) 

Die  Produktionsfahigkcit  Sibiriens  erscheint  naeh  dcm  Vortrage  von 
Ballod  ira  allgemeinen  in  giinstigem  Lichte,  wenngleich  in  manchen  Be- 
ziehungen  hicr  und  da  wohl  gehegten  ttbertriebenen  Vorstellungen  ent- 
gegcngetreten  wird.  Dies  gilt  insbesondere  von  der  Getreideerzeugung, 
soweit  sie  fur  die  Ausfuhr  in  Betracht  koramt.  Dagcgen  erscheint  die 
Ausfuhrmttglichkeit  fttr  Erzeugnisse  der  Viehzucht,  fttr  den  Fischreicbtum 
der  sibirischen  Flttsse  und  fttr  Erzeugnisse  des  Bergbaus,  insbesondere 
des  Goldbergbaus,  als  sehr  entwicklungsffthig. 

Der  Tatigkeit  des  Vereins  auf  dem  Gebiete  der  FCrderung  der 
deutsch-russischen  Handelsbeziehungen  sind  die  Ausftthrungen  des  dritten 
Vortrags  gcwidinet.  Diese  T&tigkeit  ist  einmal  darauf  gerichtct,  den  ein- 
zelnen  Vereinsmitgliedem  besondere,  greifbare  Vorteile  zu  verschaffen, 
und  zwar  durch  Rat  und  Untersttttzung  sowie  Vertretung  in  alien  gc- 
schaftlichen  Angelegenheiten,  durch  Anregungen  zur  Ausdehnung  des 
Kundenkreises,  Vertretung  gegenttber  den  BehOrden  und  der  Kundscbafr, 
Untersttttzung  in  Rechtsfragen  und  anderes  mehr.  Der  zweite  Haupt- 
Avirkungskreis  des  Vereins  ist  die  tJbcrmittlung  von  Kcnntnissen,  die  fttr 
das  Geschaft  zwischen  Deutschland  und  RuBland  erforderlich  sind,  der 
dritte  schlieBlich  der  Schutz  der  Mitglieder  gegcn  Verluste  sowie  Rat  und 
Beistand  bei  entstandenen  Schwierigkeiten. 

Der  Inhalt  der  Druckschrift  ist  hiemach  sehr  reichhaltig  und  ge- 
eignet,  das  Verstandnis  fUr  die  verdienstvollen  Bestrebungen  des  Vereins, 
insbesondere  in  don  zunitchst  beteiligten  geschaftlichen  Krcisen,  wesent- 
Iieh  zu  tnrdern.  Wolff". 
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UBERSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  tlber  Eisenbahnweatn  und  ana  verwandten 

Gebfeten. 

Banr,  Alfred,  Dr.  med.  Das  Sauiariterbiichleiu.  Ein  schneller  Ratgeber  bei  Hilfe- 

letstung  in  Unglucksfallen.   18.  Auflage.  Stuttgart  1909. 
Bernhardt,  Rob.   Darstellungen  aus  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwe*eus.    i.  Heft: 

Betrachtungen  uber  den  Eisenbahn  tarit*  usw.   Bern  1908. 

Esselborn,  Karl.  Lehrbuch  des  Tiefbaus.  Dritte  vermehrle  Auflage.  Erstcr  Band 
Leipzig  1908. 

Finanzarchiv.  Zeitschrift  fiir  das  gesamte  Finanzweseu.  Herausgegcben  von  Dr. 
Georg  Schanz.  25.  Jahrgang.  2-  Band.   Stuttgart  und  Berlin  1908. 

Internationales  i'bereinkoromen  iiber  den  Eisenbahn  -  Frachtverkehr.  Yum 

•>>.  Dezember  19U8  an  giiltiger  Text.  Zusannnengestellt  vom  Zeutralauit  in 
Bern. 

Kalcnder  fttr  Eisenbahntechniker.  Begriindet  von  Edm.  Heusinger  von  Waldegg. 
Neubearbeitet  von  A.  W.  Meyer.   343.  Jabrgang.   Wiesbaden  1909. 

Pflug,  Fr.,  Regierungsbaumeister.  Geschwindigkeitsniesser  fur  Motorfahrzeuge 
und  Lokomotiven.   Berlin  1908. 

Sammlung  von  Nonnalien  und  Konstitutivurkunden  auf  dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnwcsens.  Jahr  1907.  Herausgegeben  voin  k.  k.  Eisenbahuminisienuni. 
Wieu  1908. 

Suhelcher,  Dr.  Herbert.   Die  Eotschadigung  des  Stralienauliegers.   Leipzig  l'.K)8. 

Schneider,  Dr.  Alfred.  Eisenbahn  und  Landwirtscbaft  im  Grotthorzogtuin  Baden. 
Karlsruhe  1908. 

Tolkemit-  Gutb.  Bauaufsicbt  und  Baufuhrung.  Handbuch  fiir  den  praktisehen 
Baudienst.  IN.  Toil:  Bercchnungen  und  Ausfuhrung  von  Ingenieurbanteu. 
Berlin  190K. 

Zeppelin,  Dr.  Ing.,  Graf.    Erfahrungen  beim  Bau  von  Luftschiffon.    Berlin  19us. 
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Allgemeine  Baur.eitung.  Wien. 
Jahrgang  78.    Reft  3.  1908. 

Der  Oberbau  der  belgiechcn  Staatsbahnen  zur  Zeit  der  Liitticher  Welt- 
ausstellung  19f>5. 

Annalen  des  Deutschen  Reichs  fiir  Gesetzgebung,  Venvaltung  and  Volkswirt- 
schaft.  Munchen. 
41.  Jahrgaug.  No.  9.  190b 

Das  Verfugungsrccbt  dee  Absendors  nach  dem  internationalen  KiHenbahn- 
transport  recht. 

Der  Bote  fiir  Finanzen,  Industrie  and  Handel.   (Wjestnik  Finanssow,  promy- 
schlennosti  i  torgowli).   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 
1908.   Heft  22-38. 

(Heft  22:)  Entwieklung  von  Haudel  und  Industrie  in  Sibirien  (Schluli).  ~ 
(Heft  23:)  Der  neue  Weg  auf  dem  Irtysch  nach  China.  —  (Heft  24  n.  25:)  Die 
Anwendung  dea  Gefrierverfahrens  zur  Erhaltung  und  bei  der  Befbrderung 
von  Butter  und  Eiern.  —  (Heft  24:)  Die  Ausfuhrwege  fiir  den  Handel  au* 
Sibirien.   —   (Heft  35:)  Das  Donezbeeken  als  Steinkoklenmarkt.  —  Die 
Dauer  des  Arbeitstags  in  den  vcrsehicdenen   Industrieu  ehemals  und 
jetzt.   —   (Heft  26:)  Be.richt  iibor  die  Anwendung  der  Allerhodist  am 
20.  November  1893  und  12.  Mttrz  1903  bestiitigten  MeinungsiluBerungen  des 
Relchsrats,  betr.  einige  MaBnahmen  beziiglich  der  Zuckerindustrie  im 
Jabre  1900/7.  —  Die  Ausfuhr  von  Napbthaprodukten  iiber  den  Hafen  von 
Batum  im  Jahre  1907.  —  (Heft  20  und  27:)  Die  sibiriM-he  Dampfrchiftahrt 
und  deren  Bediirfnisse.    —   (Heft  27  und  28:)  Die  Bedingungen,  unter 
denen  sich  die  Produktion  und  der  Handel  mit  Zucker  im  Jahre  1907 
abwickeltc  (SchluO).  —  (Heft  28:;  Das  Reichsbudget  fiir  Einnahmen  und 
Ausgaben  fiir  1908.  —  Das  Frojekt  der  Arbeiterversichernng.  —  (Heft  30:) 
Die  Eutwickluug  der  Eisenbahnverbindungeu  im  Norden  des  europaischeu 
RuGlands.   —   (Heft  31,  33  und  34:)  Der  Gesetzentwurf  iiber  Genossen- 
schaften.  —  (Heft  32:)  Unser  Holzhandel  im  Jahre  1907.  —  Der  Arbeit>- 
verdienst  in  den  verschiedcnen  russisehen  Industrien.  —  (Hett  33:)  Die 
Lage  des  Butterhuudels  und  seine  Versorgung  im  Jahre  1«K)7.  —  ^Heft34:) 
Die  HandolstiUigkeit  des  St.  Petersburger  Hafens  im  Jahre  1907.  — 
(Heft  35:)  Die  Auswanderung  in  die  Vereinigten  Staaten  vou  Amerika 
im  allgemeinen  und  aus  RuCland  im  besonderen.   —   Worunter  leidet 
unsere  sibirische  Goldindustrie?  —   (Heft  36:)  Die  wirtscbaftliehe  Ent- 
wieklung des  Gouvernements  Jenissei  unter  dem  FinHuli  der  Eisenbahn. 
—    (Heft  37  und  38:)    Der  Warenaustaitsch  Ruliland*  mit  Agypten.  — 
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(Helt  38:)  Eioe  Projektverordnung  iiber  die  staatlichen,  wirtscbaftlichen 
Unternehmungen.  —  Vereinigungen  zum  Sehut/.e  der  Interessen  der 
Arbeitgeber. 

Der  Bote  far  die  Vcrkehrsanatalten.  (Wjestnik  Putei  Ssoobschtschenija).  St. 
Petersburg    (In  russiseher  Sprache.) 
1908.   Heft  22-  88. 

(Heft  23  und  26:)  Der  Bau  der  Amurbahn  ini  Reichsrat.  —  (Heft  24:)  Die 
Ubersiedelungabewegung.  —  (Heft  29:)  Die  Tatigkeit  des  Post-  und 
Telegraphenressorts  im  Jahre  1900-  —  (Heft  31:)  Feststellung  des  Augen- 
blicks,  an  dem  der  Beginn  der  Wirkung  des  Transportvertrags  bei  den- 
jenfgen  Gutern  eintrilt,  die  bis  zur  Beforderung  in  ordnuogsm&Giger 
Reihenfolge  eingelagert  warden.  —  (Heft  32  und  33:)  Matfnahmen  zur 
Verbesserung  der  Beforderung  von  Fruchten  auf  den  Eisenbahnen.  — 
(Heft  34—30:)  Die  Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1906  nach  der  Feststellung  der  Reichskontrolle.  —  (Heft  38.)  Ober 
die  Tatigkeit  des  Kiewer  Rayonkomitoes  in  bezug  auf  die  Regelung  d^-r 
Beforderung  der  Massengiiter. 

Bulletin  des  internationnlen  Etsenbahnkongrefi-Verbandes.  Brussel. 
Band  22.   No.  9.  September  1908 

Die  britischen  Lokomotiven  im  Jahre  1907.  —  Radtragende  Schienen- 
stoCverbindungen  und  Schwellenkonservierung.  —  Ein  Beitrag  zur 
Kenntnis  der  Verbundiokomotive.  —  Vergleich  zwischen  Daropflokomo- 
tiven  und  elektrischen  Lokomotiven.  —  Beruhrungstiacaen  zwischen 
Radern  und  Sehienen.  --  tJber  den  ReibungskoefHzienten  zwischen 
Schiene  und  Rad.  —  Verwendung  der  Lokomotivasche  bei  der  Erhaltun<? 
der  EinschnittbSschungen.  —  Die  Wohlfahrtseinrichtungeu  der  preuBisch- 
hessischen  Eisenbahngemeinschaft. 

No.  10.    Oktober  1906. 

Bericht  iiber  eine  Studienreise  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 
—  Der  Widerstand  von  Eisenbahnzugen.  —  Eisenbabnschnellverkehr  im 
Jahre  1907  in  GroBbritannien  und  Krankreich.  —  tjber  Kontrollverriege- 
lungen.  —  Die  Entstehung  der  Fehler  im  Itinera  der  Radreifen. 

The  Commercial  and  Financial  Chronicle.  New  York. 
Band  87.   No.  2251.   Vom  15.  August  1908. 

The  prodigious  loss  in  Railroad  gross  earnings  for  the  half-year. 

No.  2252.    Vom  22.  August  1908. 

Continued  shrinkage  in  Railroad  gross  earnings. 

No.  2254.    Vom  5.  September  1908. 

The  loss  in  the  earnings  for  the  half-year. 

No.  2256.   Vom  19.  September  1908. 

Losses  in  Railroad  gross  earnings  si  ill  heavy. 

No.  2257.   Vom  26.  September  1908. 

Railroad  gross  and  net  earnings  for  July. 
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Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

42.  Jahrgang.   No.  72  -  80.   Vom  2.  August  und  3.  Oktober  1908. 

(No.  72—74:)  Die  Stellung  der  Architekten  und  Ingenieure  in  den  iiffent- 
lichen  und  privaten  Verwaltungen.  —  (No.  77  und  80:)  Die  Auswechslung 
der  eiserneu  Cberbauten  der  Eisenbahubriicke  iiber  die  Kibe  bei  Magde- 
burg. 

Deutsche  Eisenbahnbeamtenzeitung.  Stuttgart. 

XI.  Jahrgang.   No.  85—41.   Vom  27.  August  bis  8.  Oktober  1906. 

(No.  35:)  Die  sachsischen  Staatselsenbahnen  im  Jahre  1907.  —  (No.  36:) 
Die  Dresdener  Zeugmeistereibahn.  —  (No.  37:)  Der  Landesverein  wiirt- 
tembergischer  Verkehrsbeamten.  —  (No.  380  Ein  Eisenbahn-Kuigge,  — 
(No.  39:)  Die  unentgeltlichen  Leistungen  der  Eisenbahnen  fiir  Zwecke 
der  Reichspostverwaltung.  —  (No.  41:)  Der  Betriebskoeffizient. 

Dinglers  polytechnisches  Journal.  Berlin. 

89.  Jahrgang.  Band  323.  Heft  35.  Vom  29.  August  1906. 

Blockeinrichtungen  fiir  zweigleisige  Bahnstrecken,  welche  bei  zeitweiliger 
Sperrung  des  einen  Gleises  teilweise  als  eingleisige  Bahnen  betrieben 
werden. 

Heft  39.  Vom  26.  September  1906. 

Ein  Leistungsversuch  an  einer  fahrbnren  Heifidampflokomohile  von 
R.  Wolff  in  Buckau-Magdeburg. 

• 

The  Economic  Journal.  London. 

Band  18.  No.  71.  September  1906. 
Railway  nationalisation  in  Italy. 

The  Economist.  London. 

Band  67.   No.  38951.  Vom  5.  September  1906. 

The  high  prices  of  American  Railway  shares.  —  The  Railway  system  of 
Argentina  and  its  extension.  —  Panama  and  its  canal.  —  The  London 
omnibus  problem. 

Eisenbahn  und  Industrie.  Wien. 

4.  Jahrgang.   No.  17.   Vom  6.  September  1908. 

Zur  Geschichte  des  Berliner  Schnellverkehrs.  —  Die  Erhiihung  der  Be- 
triebssicherheit  auf  Eisenbahnen.  —  Schnellbabn  Frankfurt  a.  M.— Wies- 
baden. —  Bau  und  Betrieb  der  schmalspurigen  Eisenbahn  (Fortsetzung 
in  No.  18). 

No.  18.   Vom  30.  September  1908. 

Die  elektrischc  Schnellbahn  Rixdort'-Gesundbrunnen.  —  Kleinpflaster- 
und  SteinschlagstraCen  in  Verbindung  mit  Stahlschieneu. 

No.  19.   Vom  G.  Oktober  1908. 

Das  Ungliick  auf  der  Berliner  Hochbahn  und  die  Eroffnung  der  Spittel- 
marktlinie.  —  Die  jiingste  Kntwicklung  des  Eisenbahnbaus  in  Afrika.  — 
Die  Eisenbahnen  Bohmens  im  Wettbewerb  '.mit  den  prcuBischen  und 
bayeriscben  Linien. 
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l>aa  Eisenbahnblntt.  (Jarnbanebladct.)  Stockholm. 
1908.   No.  15-17. 

(No.  150  Kinas  jarnvilgar.  —  Nytt  aystem  for  uppvarmning  af  jarnvags- 
vagnar.  —  Jarnvagnr  ocb  bruket  af  alkohol.  —  Angfarjefdrbindelsen 
med  Tyskland.  —  (No.  16:)  Sverige.  Viktigtire  upphandlingar  inom 
kungl.  jarnvagsstyrelsen  under  foraui  halfaret  1908,  med  undantag  for 
bransle  och  rullande  materiel.  —  (No.  17:)  Formosas  jftrnv&gar.  —  Nya 
D-tag  mellan  Berlin  och  Vlissingen.  —  Amurbanan  iufor  riksduman. 

Da*  Eiacnbahnwesen  (Sheljesnodoroshnoje  Djelo).  St.  Petersburg.  (In  ru*sisoher 
Sprache.) 

1906.   Heft  17—32.  Jahrgang  XXVII. 

(Heft  17/18:)  Die  Hebung  der  DurchlaCfahigkeit  der  sibiriseben  Eisen- 
bahn  und  deren  Verlangerung  bis  Chabarowsk.  —  (Heft  17/18,  21/32,  27/28:) 
Der  Einflufl  „der  kritischeo  Oberflache"  auf  die  Festigkeit  der  Eisenbahn- 
aufschiittungen  als  eines  ganzen  Kiirpers.  —  (Heft  19:)  t)ber  das  Mittel 
und  den  Apparat  des  Systems  G.  L.  Tiraspolski  zur  automatischen  Auf- 
zeichnung  der  Anzabl  der  auf  den  Stationen  ankommenden,  ablaufeuden 
und  stillstehenden  Giiterwagen  der  versehiedenen  Typen.  —  (Het't  20:) 
Uber  die  Hnnlandischen  Eisenbahncn.  —  (Heft  21/22:)  Automatische 
Signalisierung  an  nicht  bewaehten  Obergangcu.  —  (Heft  21/22,  23&4:) 
Einige  Fragen  aus  dem  Gebiet  der  Eisenbahnpolitik.  —  (Heft  23/24:) 
Versuche  einer  vorlauhgen  chemischen  Reinigung  des  Wassers  auf  der 
Station  Utsch-Adsha  der  mittolasiatisehen  Eisenbahn  bei  Verwendun^ 
eines  Ents&urers  „System  Jagen*.  —  (Heft  25:)  Uber  die  graphi*ehc 
Kontrnlle  des  Aufenthalts  der  Wagen  und  der  Zeit  fur  das  Zusammen- 
stellen  der  Gtiterziige  auf  den  Zugbildungsstationen.  —  Der  Apparat 
des  lngenieurs  Scht*cheglowito\v  zum  Registrieren  des  Aufenthalts  der 
Wagen  auf  den  Zugbildungsstationen.  —  (Heft  26*:)  Uber  den  der- 
zeitigen  Stand  der  Ventilationsfragen  auf  den  Eisenbahncn.  —  (Heft  27  28, 
29,  30/31,  32:)  Uber  eine  Methodc  einer  verauchsweiaen  Untersuchung 
der  Lokomotivcn  wahrend  der  Fahrt.  —  (Heft  30/31:)  Platzeu  eines 
Wasserrohrkessels  in  den  Wcrkstatten  zu  Jekaterinenburg  am  30  No- 
vember l*K)7.  —  (Heft  30/31,  32:)  Die  Sandflachen  an  der  Astrachan- 
Eiscnbalm.  Ein  Mittel,  den  Schienenweg  vor  zeitweiser  Sandverwehung 
zu  sehiitzeu  und  endgiiltig  die  Sandrlftehen  niit  Hilfe  von  Anpflanzungen 
zu  befestigen. 

Elektrische  Kraftbctriebe  uud  Bahnen.  Beilin-Mumhen. 
6.  Jahrgang.    Heft  25.    Vom  4.  September  1908. 

Neuere  Verladebriicken  mit  elektrisohem  Antrieb. 

Heft  27.    Vom  21.  September  1U08. 

Einige  umerikanische  Era-  und  Kohlenverladevorr'uhtungen. 

Heft  28.    Vom  3.  Oktober  1!H)8. 

Die  Wechselstjombahnmotoren  der  Masebiuenfabrik  Orlikon  und  ibre 
Wirkungen  auf  Telephonleitungen.  —  SehieneustoCwagen  der  stAdtisehen 
Stralienbahnen  in  Wien. 
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Heft  29.   Vom  14.  Oktober  1908. 
Die  Rittnerbahn  <Tirol). 

Klektrotecbnische  and  polytechnische  Rundschau.  Potsdam. 
25.  Jahrgang.   Heft  30.  Vom  24.  September  1908. 

Der  elektrische  Betrieb  von  Fernschnellbahneu.  —  Das  Recht  der  Ange- 
stellten  an  ihren  Erfindungeo. 

Engineering*  London. 

Band  86.   No.  2226-2231.   Vom  28.  August  bis  2.  Oktober  1908. 

(No.  2226:)  The  Railway  situation.  Railway  statistics  of  the  United 
States.  —  (No.  2227:)  Tube-cleaner  for  locomotive  boilers.  —  Automatic 
couplings.  —  (No.  2228:)  The  Barge  canal  of  the  State  of  New  York.  — 
The  study  of  breakages.  —  (No.  2229:)  Railway  axle-lathe.  —  Railway 
accidents  of  1907.  —  General  urban  and  interurban  transportation  and 
railless  electrie  traction.  —  Causes  and  prevention  of  wear  in  motor- 
driven  vehicles.  —  (No  2230:)  Electrification  of  the  Melbourne  suburban 
system.  —  Tin*  Natal  Government  Railroads.  —  The  rating  of  the  motor- 
car engines.  —  (No.  2231:')  Our  Railways. 

Engineering  News.   New  York. 

Band  60.   No.  7  bis  13,   Vom  13.  August  bis  24.  September  1908. 

(No.  7:)  The  new  cut-off  of  the  Lackawanna  Railroad.  —  (No.  8:)  The 
proposed  Boston  and  Eastern  electric  Railroad.  —  Development  in  Rail- 
way track  design.  —  (No.  9:)  Maintenance  records  of  pooled  equipment, 
Boston  Elevated  Railway  Company.  —  A  new  type  of  switch-board  for  the 
Salt  River  project.  —  A  curious  phase  of  the  street  Railway  bankruptcy 
in  New  York  « "ity .  —  (No.  10:)  Steel  cars  for  passenger-train  equipment. 

—  Track  maintenance  at  curves.  —  Unemployed  freight  cars  in  diagram. 

—  Some  features  of  the  design  of  steel  passenger  cars.  —  (No.  91:) 
Accidents  on  New  York  City  Railways.  —  The  forest  nursery  of  the 
Pennsylvania  Railroad  near  Morrisville.  —  (No.  12:)  Readjustment  of 
curves  and  tangents  in  maintenance-of-way  work.  ■--  \No.  13:)  Railway 
maiutcnanci'-of-way  organization.  —  Details  of  the  construction  of  tin- 
Detroit  River  tunnel. 

Le  Genie  Civil.  Paris 

Band  53.   No.  18.   Vom  29.  August  1908. 
Le  chemin  de  fer  du  Chan-Si,  Chine. 

No.  20.    Vom  12.  September  1908. 

La  traction  par  automotric.es  petroleo-electriques  sur  les  chemins  de  fer 
d'Arad—  Csanad  (Hongrie). 

No.  22.    Vom  26.  September  1908. 

Le  tunnel  de  Kotherhithe  sous  la  Tamise  a  Londres. 

No.  28.   Vom  3.  Oktober  1908. 

Le  transport  des  denrees  alimentaires  par  wagons  frigorifiques. 
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Giornale  del  Genio  Civile.  Horn. 
Jahrgang  46.  Mai  1908. 

La  ferrovia  faniculare  di  Vallvidrcra  in  Barcelona. 

Juni  1908. 

La  nuova  legge  ferroviaria  Bertolini.  —  Le  nuove  ferrovie  alpine  dell' 
Austria. 

G lasers  Annalcn  fdr  Gewcrbe  and  Banwesen.  Berlin. 
Band  63.  Heft  5.   Voin  1.  September  1908. 

Einrichtung  und  Betrieb  der  elektrischen  Stadt-  und  Vorortbahn  Blajike- 
nese— Ohlsdorf  (Schlufl  in  Heft  6). 

Heft  C.   Vom  15.  September  1908. 
Lokoinotiven  mit  Hilfsmotoren. 

Heft  7.  Vom  1.  Oktober  1906. 

Die  Auswechslung  der  Humboldt  -  Hafenbriickc  der  Berliner  Stadtbalm 
(SchluC  in  Heft  8).  —  Vorrichtung  zum  Efnsctzen  hftngender  Gasgluh- 
korper  in  die  Laternen  der  Eismibahnpersonenwagen. 

Heft  8.   Vom  15.  Oktober  1908. 

Elektrische  Licht-  und  Kraftanlageu  im  Anschluti  an  dag  Kraft  \v»»rk 
Altona  und  der  Betriebs-  und  Werkst&ttenbahnhof  Ohlsdorf. 

L'indnstrie  des  tramways  et  chemins  de  fer.  Paris. 
2.  Jahrgang.  No.  8.  August  1908. 

Contribution  a  l'etude  de  l'usure  ondulatoire  des  rails.  —  Entretien  de 
collecteurs  de  moteurs  de  tramways.  —  Congres  de  Milan. 

l/ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

5.  Jalirgang.  No.  17.   Vom  l.  September  1908. 

I  resultati  del  concorso  per  un*  automobile  postale  rurale.  —  Maccbine 
per  saldatura  elettrica.  —  Le  nuove  prescrizioni  tecniche  pel  material i 
da  eostruzione  da  impiegarsi  nei  lavori  delle  ferrovie  dello  Stato. 

No.  18.   Vom  16.  September  1908. 

La  preparazione  degli  ingegneri  ferroviari.  —  La  ferrovia  elettrica 
Civita  Castellana— Viterbo.  —  II  porto  di  Venezia  (Fortsetzung  In  No.  ]9;. 

No.  19.   Vom  1.  Oktober  1908. 

II  programma  di  gara  pei  piroscati  delle  ferrovie  dello  Stato. 

Journal >)  der  Abteilung  fur  Statistik  nnd  Kartographie  des  Ministeriums  der 
Verkelirsanstalten  (Shurnal  otd.jela  statistiki  i  kartographii  Ministerstwa 
putci   88oobschtschenija).    35.  .lahrgang.    St.  Petersburg.    (In  russisehfr 
Sprache.) 
1908.   Heft  II— VIII. 

(Heft  II  u.  Ill:)  Einige  Erwagungen,  die  bei  der  Durchsicht  des  Etats 
der  Verkehrsanstalten  fiir  das  Jahr  1908  von  Nutzen  sein  konnten.  — 

>)  Mit  dem  Heft  No.  II  hat  die  Zeitschrift  die  voraufgefiihrte  Bezeichnung 
erhalten,  wahrend  sie  friiher  Monatshefte  usw.  (Jeshemjessjatschnik  nsw.)  betitolt 


Digitized  by  Google  I 


Biiclicrschnu. 


ir>i>7 


Eine  Karte  tier  Eisenbahncn  und  inneren  Wasserwege  dee  europaischen 
RuBIands,  auf  der  die  Staats-,  Privat-  und  Zufahrbahnon  besonders  kennt- 
lich  gemacht  sind,  mit  einer  Eckkarte:  die  asiatischen  Bahnen.  — 
(Heft  IV.)  Bericht  iiber  die  Frage  der  Selbstkosten  der  BefBrderung, 
nebst  den  Verhandlungen  hieriiber  im  Ingenieurrat.  —  (Heft  V  und  VI:) 
Tabelle  VI:  Frachtkosten  fur  die  Beforderung  von  Gutern  auf  den  inneren 
Wasscrwegen  itn  Monat  Mftrz  1908  —  Tabelle  VII:  Zusammenstellung  der 
Einnahmen  der  Staatseisenbahnen  in  den  .lahren  1904  bis  1906.  —  Sta- 
tistischcr  tiberblick  iiber  die  inneren  Wasserwege  RuClands  mit  einer 
graphischen  Darstellung  der  Guterbewegung  itn  Jahre  1905  auf  den 
Eisenbahncn  und  den  inneren  Wasserwegen.  —  (Heft  VII  und  VIII:) 
Tabelle  VI:  Beforderung  von  Naphtbaprodukten  von  Astrachan  auf  der 
Wolga  in  den  Mouaten  April  und  Mai  1908.  —  Tabelle  VII:  die  Fracht- 
kosten fiir  die  Guterbefdrderung  auf  den  inneren  Wasserwegen  in  den 
Monaten  April  und  Mai  1908.  —  Allgemeiner  Bericht  iiber  die  englischen 
Kisenbahnen.  —  Verwaltung  und  Betrieb  der  Handelshafen.  —  Eine 
graphische  Darstellung  der  hochsten  DurchlaOmoglicikeit  (Leistungs- 
fahigkcit)  der  russischen  Eisenbahnen  im  Sommerhalbjahr  1907. 

La  Lumiere  electriqne.  i>aris. 

30.  Jalirgang.  No.  42.  Vom  17.  Oktober  1908. 

Installation  de  traction  a  courant  monophase  du  Midland  Railway. 

Mitteilungen  des  Vcreins  fur  die  Forderung  des  Lokal-  und  StraBenbahn- 
wesens.  Wien. 
16.  Jahrgang.   Heft  9.  September  1908. 

Der  Oberbau  der  elektrischen  Untergrundbahn  in  Budapest.  —  Elektrisch 
betriebene  selbsttatige  Bahnschranke. 

Notizblatt  der  Kaiserl.  russischen  technischen  Gesellschaft  (Sapiski  imperator- 
skawo  russkawo  technitscheakawo  obschtachestwa).  St.  Petersburg.  (In  rus- 
aischer  Sprache.) 

XLII.  Jahrgang.  1908.  Heft  4-8. 

(Heft  4:)  Obex  das  Regenerativsystem  bei  Destination  von  Naphtha.  — 
Zur  Frage  der  Struktur  des  geharteten  Stahls.  —  (Heft  5:)  Die  Frttchte 


wurde.  Auch  das  .Journal  usw."  bringt  in  jedem  Heft  zunachst  wie  friiher  iu 
sieben  Tabellen  eine  kurze  Ubersicht  iiber  die  Ver&nderungen  und  Erg&nzungen 
des  Eisenbahnwesens  (Tab.  II);  das  Ergebnis  der  Einnahmen  und  Ausgxben  des 
betreffenden  Monats  (Tab.  Ill);  den  Versand  im  betreffenden  Monat  an  Stein- 
kohlen,  Salz,  Naphtha  und  Naphthaprodukten  (Tab.  IV);  den  Eingang  von  Getreide 
in  den  Hafenplatzen  und  an  den  Obergangspunkten  der  Lan  grenze  auch  fur 
den  betreffenden  Monat  (Tab.  V).  Soweit  wiederholen  sich  <lio  tabellarischen 
Mitteilungen  regelmaBig.  Die  beiden  folgenden  Tabellen  VI  und  VII  beschaf- 
tigen  sich  mit  der  Aufzeichnung  von  Wasserfracbts&t/en,  von  l  eginn  der  FluB- 
schiffahrt,  von  Giitermengen,  die  in  FluBschiffen  oder  auf  FioBen  botordert  worden 
sind,  uaw. 
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der  Schutzpolitik  auf  dem  Gebiete  der  Bergbauindustrie.  —  (Heft  6  n.  7:) 
Der  stenographiacho  Bericht  der  Besprechung  des  Vortraga:  dip  Friichte 
dor  Schutzpolitik  auf  dem  Gebiete  der  Bergbnuindustrie. 

Organ  fiir  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wicabaden. 
Band  45.    Heft  17.    Vom  1.  September  1908. 

Neue  Massentransportanlagen.  —  Der  Wagenbau  auf  der  Ausstellang  in 
Mailand  1900  (Fortgetzung  in  Heft  18  bis  20).  —  Die  Anstrengung  der 
Dampflokoinotiven  (Fortsetzung  in  Heft  18  bis  *20). 

Heft  18.   Vom  15.  September  1908. 

Blockeinrichtung  fiir  nicht  standig  hesetzte  I'osten  (SchluG  in  Heft  19).  — 
Uber  Lokomotivbesdiaffungskoston. 

Heft  19.   Vom  1.  Oktober  1908. 

Schienenstoa  mit  Untcrfangsehiene  und  Spannlasehcn.  —  Innenbeleuch- 
tung  von  Giiterwagen  vor  Guterschuppen.  —  Arhswechseivorrichtung 
fiir  Eisenbahnfahrzouge,  Bauart  Press. 

Heft  20.   Vom  15.  Oktober  l»)8. 

Zur  Frnge  der  Erhaltnng  des  geordnoten  Verlaufs  der  Gleiskrtiinmungeu 

—  fiber  die  nutzbare  Eeistung  von  Giiterzuglokoinouven  und  ihr  Ver- 
hitltnis  zur  Koibendruckleistiing.    —   Si-heibensignalhalter  fiir  Langsam 
fahr-  and  Haltsignale.  —  Die  neue  Moskaaer  Kiiigbahn. 

Osterreichis*che  Eisenbahnzeitnng.  Wien. 

31.  Jahrgang.    No.  23  bis  20.    Vom  1.  September  bis  15.  Oktober  i!K*s. 

(No.  23  und  '24:)  Der  YVasserstralienkampf.  —  (No  23:)  Eisenbahntrajekt 
mit  Lokomotivbetrieb.  Die  Eisenhnhnen  Brasilk-ns.  —  (No.  25:)  Die 
Eisonbahn  durch  den  Montblnne.  -  Die  osterreichischen  Babnen  niedere: 
Ordnung.  —  (No.  20. i  t  bersiehtigkeit  und  Eiseubahn.  —  Die  lreie  Lenk- 
acbse  nut'  Killensehienengleisen. 

Osterreiehisch-ungarisehes  Eisenbahnblatt.  Wien. 

13.  Jahrgang.   No.  35  bis  42.   Vom  27.  August  bis  15.  Oktober  1908. 

(No.  35:)  Zum  Heizidabschlusse  der  Staatseisenbahnverwaltung.  —  Die 
bosnisc-b-herzegovinischcn  Staatsbahnen  im  .lahre  1907.  —  Die  wirtschaft- 
lii-be  Hebiiog  Siidtirols  und  des  Kiistenlandes.  —  Die  russiscben  Eisen- 
bahnen  im  .lahre  l«.K)7.  —  (No.  30:)  Die  Vorkehrungen  der  k.  k.  Nordbahn 
fiir  die  Herbst- und  Winterkampagne.  —  Die  Elektritizierung  der  europiii 
scben  Babnen.  —  Neue  Ileizversuche  auf  den  Babnen.  —  (No.  37:)  Eid- 
geiiossisehes  Budget  und  Budget  der  Bundesbahnen  fiir  I9(>7.  —  Osrter- 
reichiscb-ungariscber  Zwiseheuv erkebr  im  .lahre  1!K>7.  —  Eisenbahnpro- 
jekte  in  Istrien.       Osterreichs  Elbe-  und  Moldauverkchr  im  Jahrc  1?K)7. 

—  (No.  39:)  Ergebnisse  der  Stnatseisenbahnverwaltung  UX)7.  —  Lande*- 
garanticrte  Lokalbahnen  in  Galizien.  —  Zur  Elektrisierung  der  Arlbcrg- 
bahn.  —  (No.  40:)  Aus  dem  Budget  der  Staatsbahnen  t'iir  1907.  —  Dei 
Eisenbahnminister  in  Biihmen.  —  (No.  41:)  Grofie  Bahnbauten  im  Osten. 

—  (No.  42:)  Die  neuen  Tarife  fiir  den  Balkanexport.  -  Die,Arbeitszeit 
in  den  Werkstiitten  der  Staatseisenbahnen. 
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Railroad  Age  Gazette.  New  York. 

Band  45.   No.  12.   Vom  21.  August  11KK 

Some  effects  of  Railroad  improvements.  —  The  field  and  functions  of 
the  American  Railway  association.  —  Our  impossible  train  rules.  —  Need 
of  Railroad  cooperation.  —  Minimum  grade  and  maximum  train.  — 
Reasonable  rates.  —  Operating  department  account*).  —  The  basis  of 
accounting  department  records.  —  Drovers'  cars  for  the  Atchison.  — 
Train  accidents  in  .July.  —  Recent  narrow  gage  locomotives  for  heavy 
service.  —  Great  Indian  Peninsula  tourists'  train.  —  Southern  Pacific 
suburban  depot  at  Berkeley.  —  End  bracing  for  gondola  car.  —  Power 
requirements  of  Railroad  shop  tools.  —  Manila  Railway.  —  Railroad 
reorganization  in  Italy.  —  Unit  costs  of  Railroad  building.  —  Illinois 
Central  shop  kinks.  —  A  simple  equated  tonnage  computer.  —  Com- 
pensated locomotives.  —  Daily  hours  of  service  on  German  Railroads. 

No.  13.   Vom  28.  August  190*. 

Diffusion  of  ownership  and  efficiency.  —  The  training  of  engineers  in 
France.  —  The  betterment  of  State  Railroad  commissions.  —  Rate  read- 
justment in  the  west.  —  Unpopularity  and  the  cure  for  it.  —  Economical 
care  of  material.  —  Cooling  and  ventilating  the  New  York  subway.  — 
Dredging  equipment  on  the  Panama  canal.  —  Automatic  block  signals 
on  the  Brooklyn  bridge.  —  State  control  of  Railroads  in  England.  — 
The  Ralston  general  service  car.  —  Large  tan.  locomotive,  London, 
Brighton  and  South  Coast  Railway.  —  Compensated  locomotives.  —  The 
theory  of  Railroad  rates  (Fortsotzung  in  No.  14,  15,  16).  New  uses 
for  steel. 

No.  14.   Vom  4.  September  1908. 

The  ticket  agent.  —  Buffalo,  Rochester  and  Pittsburgh.  Proposed 
improvements  of  the  Seabord  Airline  at  Tampa.  —  Unit  costs  of  Railroad 
building.  —  Qualifications  and  duties  of  the  travelling  engineer.  — 
Movable  coal  chutes  on  the  Louisville  and  Nashville.  —  The  travelling 
•  engineers'  convention.  —  Sloping  fireboxes  on  locomotives.  —  Pre-cooling 

plants  in  the  South.  —  Zone  tariff  on  the  Hungarian  State  Railroads.  — 
Rail  failures;  mashed  and  split  heads.  —  The  anthracite-tidewater  canals. 
—  Oliver  20-yard  ar  dump  car.  Texas  Railroads'  reasons  for  raising 
rates.  —  Discussion  of  ABC  transportation  rules. 

No.  15.   Vom  11.  September  1908. 

Shop  efficiency.  —  Over-capitalization,  over-equipment  and  the  panic.  — 
The  labor  question  on  the  Railroad*.  —  De  Glehu  four-cylinder  compound 
Pacific  type  locomotives  for  the  Paris— Orleans  Railway.  —  The  Western 
Pacific.  —  Collision  at  Contich,  Belgium.  —  Anti-friction  side  bearing.  — 
Home  view  of  Italian  State  Railway  management.  —  Automobiles  at 
Railroad  crossings.  —  Early  locomotive  works. 

No.  16.    Vom  18.  September  1908. 

The  coal  carriers'  decision.  —  Locomotive  grate  area.  —  The  Missouri 
Hirer  jobbers'  case.  —  Baltimore  and  Ohio  station  at  Wheeling.  —  Teu- 
wheel  locomotives  for  the  Southern  Pacific.  —  Cable  hauling  on  the  new 
Aj-chiv  llir  Uisenkmliuwcseii.   lyOS.  Iul 
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Manhattan  bridge.  —  The  producer  gas  power  plant  of  the  Minneapolis 

and  St.  Louis.  —  Drovers'  cars  for  the  Atchison.  —  Steam  motor  car  for 
the  Hock  Island.  —  System  in  haudling  material.  —  Oxy- acetylene  welding 
and  cutting  tool.  —  Railway  signal  association.  —  Train  accidents  in 
August.  —  Commodity  clause  of  the  Interstate  Commerce  Law  unconsti- 
tutional. —  The  relation  of  Railroads  to  the  State. 

No.  17.   Vnm  26.  September  1908. 

Equitable  distribution  of  coal  cars.  —  Proposed  Illinois  Centra)  electrifi- 
cation at  Chicago.  —  Railroad  employees'  and  investors'  association.  — 
Unit  costs  of  Railroad  building.  —  The  first  interlocking  plant  in  America. 

—  New  treight  cars  for  India.  —  Rock  Island— Colorado  and  Southern 
yards  and  terminals  at  Galvestou.  -  Midland  Railway  electrification.  — 
The  West  African  Government  Railways.  —  TrafHc  density  on  the  Rail- 
roads of  Switzerland.  —  Tests  of  friction  draft  gear  for  the  Erie  Railroad. 

—  Telegraph  superintendents  indorse  telephone  train  despatching.  — 
Some  good  ideas  on  discipline.  —  Progress  car  efficiency. 

No.  18.   Vom  2.  Oktober  1903. 

Physical  valuation  of  Railroals.  —  Advances  in  minimum  car  loads 
weights.  —  Publicity  for  accidents  on  the  Harriraan  lines.  —  Pacific 
locomotives  for  the  Chicago  and  Alton. —  Test  of  a  model  of  the  Quebec 
bridge.  —  Chicago  terminal  transfer  track  elevation.  —  Mogul  engines 
for  the  Iowa  Central.  —  Regulating  Railroad  trafric.  —  Jurisdiction  of 
Interstate  Commerce  Commission  over  foreign  commerce.  —  Annual 
reports  to  Interstate  Commerce  Commission.  —  The  Railroads  of  China. 

—  Objections  to  tlie  depreciation  charge.  —  Enforced  Railroad  com- 
petition. —  The  Canadian  Railway  commission  —  The  beginnings  of 
track-circuit  signaling. 

No.  19.   Vom  9.  Oktober  1908. 

Railroad  revaluation  —  with  an  example.  —  Automatic  shops  and  cab 
signals.  -  Automatic  „light-  signals  in  Park  Avenue  tunnel.  —  Con- 
struction of  the  St.  Paul  Pass  tunnel.  —  A  novel  Railroad  eating  station. 

—  All-electric  interlocking  at  New  Haven.  —  A  Texas  view  of  Railroad 
regulation  in  Texas.  —  Recent  types  of  express  locomotives.  —  Train 
despatching  by  telephone.  —  The  legal,  economic  and  accounting  prin- 
ciples involved  in  the  judicial  determination  of  Railroad  passenger  rates. 

The  Railway  Engineer.  Londou. 

Band  29.  No.  344.  September  1908. 

Automatic  couplings.  —  Notes  on  locomotives.  —  Chevalier's  balanced 
drop-light  and  draught-excluder.  —  (u.  No.  346:)  Roofs.  —  (No.  344:) 
Saloon  carriages,  Shanghai-Nanking  Railway.  —  Egyptian  state  Railways 
11MJ7.  —  (u.  No.  345:)  Permanent  way.  —  Combustion  processes  in  English 
locomotive  fire-boxes.  —  {No.  344:')  Natal  Government  Railways  1907.  — 
Hollow  reinforced  concrete  poles  and  pipes. 

No.  346.    Oktober  1908 

Locomotive  journals  and  bearings.  —  Cape  Government  Railways  1907. 
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—  Single  phase  electric  traction  on  Railways.  —  Northolt  road  under 
bridge,  Great  Central  Railway.  —  The  trackle*  trolley. 

The  Railway  and  Engineering  Review.  Chicago. 

Rand  48.   No.  82—37.   Voni  a  August  bis  12.  September  1908. 

(No.  82:)  The  Kokomo,  Marion  and  Western  Traction  Co.  —  Mashed  and 
split  rail  heads.  —  Tools  and  supplies  furnished  locomotive  and  train 
crews.  —  Shops  of  the  Panama  canal.  —  Indians  as  track  labourers.  — 
(No.  83:)  New  passenger  terminal  for  the  Chicago  and  Northwestern  in 
Chicago.  —  De  Glehn  4-cylinder  compound  pacific  type  locomotive, 
Paris-Orleans  Railway.  —  New-cut-ofT  line  of  the  Delaware,  Lackawanna 
and  Western  Railroad.  —  (No.  34:)  Forced  lubrication  for  axle  boxes.  — 
From  the  Chinese  capital  to  Harbin  and  Moscow  via  Siberia.  —  Modern- 
ising the  South  Manchuria  Railway.  —  Decisions  of  Interstate  Commerce 
Commission.  —  (No.  86:)  Mogul  locomotive  for  the  Jowa  Central.  —  Rules 
of  the  Atchison,  Topeka  and  St.  Fe  Railway  on  the  care  of  lamps.  —  The 
road  foreman  of  engines  and  economy.  —  Winnipeg  union  station  and 
terminal.  —  Locomotive  feed  water  heating  in  Egypt.  —  Frog  and  crossing 
construction.  —  Reinforced  concrete  locomotive  coaling  station.  —  Ston> 
keeping  on  the  isthmus  of  Panama.  —  Some  questions  about  signaling 
systems.  —  (No.  37:)  Commodities  clause  of  the  rate  law  declared  invalid. 

—  Improved  track  scales,  Pittsburg  and  Lake  Erie  Railroad.  —  Snow 
melting  at  switches.  —  Some  questions  about  signaling  systems.  —  Tools 
and  equipment  in  structural  shops.  —  Electrifying  a  single  track  road. 

The  Railway  Newa.  London. 

Band  90.   No.  2380-2386.   Vom  29.  August  bis  10.  Oktober  1908. 

(No.  2330  u.  2334:)  Railway  receipts  and  expenditure.  -  (No.  2330  u.2331:) 
Viceregal  commission  on  Irish  Railways.  —  (No.  2330:)  Cambrian  Rail- 
ways. —  (u.  No.  2331:)  Railway  directors  and  staff.  —  (No.  2331:)  Railway 
conciliation  boards  and  their  work.  —  (u.  No.  2333:)  The  nationalisation 
nf  British  Railways.  —  (No.  2331:)  Railway  dividends  for  the  first  half- 
years  of  190R  und  1907.  —  (No.  2332:)  Railway  servants'  wages  and  hours 
of  labour.  —  Railway  conciliation  boards  and  the  amalgamated  society 
of  Railway  servants.  —  American  Railroad  methods.  —  American  Railway 
reports.  —  (u.  No.  2383:)  Railways  and  the  British  association  meeting. 
(No.  2332:)  Railways  in  India.  Trade  union  congress  at  Nottingham.  — 
(No.  2333:)  British  Railway  accidents  in  1907.  —  (u.  No.  2334:)  Railway 
combination.  —  (No.  2333:)  Standing  court  of  arbitration.  —  New  Zealand 
Railways.  —  Midland  Railway  notes.  -  No.  2334:)  Home  Railways  in 
the  past-half  year,  the  Scottish  companies.  —  Government  control  over 
Railways,  the  Board  of  Trade.  •-  Railway  men  **  hours  of  labour  returns. 

—  The  North-EasternlRailway  and  coal  delivery  to  steamers.  —  A  notable 
feat  in  transportation.  —  Government  Railways  in  Uganda.  —  British 
Railway  accidents  in  1907.  —  (No.  2335:)  Railway  working  and  Railway 
nationalisation.  —  Argentine  Railway  amalgamation.  —  Wear  of  rail  steel. 

—  National  Railways  of  Mexico.  —  Modern  British  expresses.  —  North 
British  company's  Waverley  station  at  Edinburgh.  —  Concrete  retaining 

101* 


■ 

Digitized  by  Google 


1572 


Biicherschau. 


wall.  -  Messrs.  Peckett  and  Sons'  Bristol  locomotive  works.  —  Model 
train  information  office.  —  Locomotive  footplate.  —  (No.  2336:)  Amalga- 
mated society  of  Railway  .servants'  annual  report.  —  Long  service  and 
promotion  on  Scottish  Railways.  —  Co-operation  and  trades  unions.  -— 
Competing  train  services. 

Railway  World.    Philadelphia-New  York. 

Band  52.   No.  38-  35.    Vom  14.  bis  '28.  August  1908. 

(No.  33:)  The  Railroads,  freight  rates  and  prosperity.  —  Compensation 
and  its  law.  —  (No.  34.)  Some  effects  of  government-  regulation  upon 
Railway  development.  —  Claims  for  loss  and  damage  to  freight.  —  Rail- 
way management  at  home  ami  abroad.  —  Mechanical  aids  to  accounting. 

(No.  35:)  The  Railroad  situation  in  Texas.  —  How  the  road  foreman 
of  engines  can  assist  in  increasing  net  earnings. 

La  Revue  de  Paris.  Paris. 

15.  Jahrgang.   No.  17.    Vom  1.  September  1908. 
Les  chemins  de  fer  do  l'Ktat  en  Prusse. 

Revue  economiqoe  internationale  Paris. 

5.  Jahrgang.   Band  3.   No.  2.   Vom  15.— 20.  August  liKK 

Problcmes  <les  transports:  La  voie  d'eau  et  la  voie  de  fer.  -  La  politique 
eanadienne  de  subvention  de  chemins  de  fer. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer  et  des  tramways.  Paris. 
SH.  .lahrgang.   2.  Halbjahr    No.  2.   August  1906. 

Note  sur  les  travaux  prcparatoires  de  consolidation  executes  a  la  station 
du  pont  Saiut-Mieliel  en  vue  de  permettrc  le  penement  du  sonterrain 
de  la  ligne  metropolitans  No.  4.  —  Nouvelles  voitures  de  la  Compagnie 
d'Orleans.  —  Note  sur  les  locomotives-tenders  a  six  roues  accouploes 
compound  a  deux  cylindres,  du  chemin  de  fer  d'iuteret  local  de  Luxey 
a  Mont-de-Marsan  et  des  chemins  de  fer  du  Born  et  du  Marentsin. 

No.  3.   September  190s. 

Notice  sur  l'exeeution  des  fondations  des  bAtiments  de  la  gate  du  Urno 
du  Roi  sur  ..Pilotis  Simplex".  —  Note  sur  la  machine  „ Pacific"  des 
chemins  de  fer  de  I'Ouest.  —  Note  sur  I'emploi  des  machines  a  ealcuh-r 
pour  retablissement  des  travaux  statisthjues  et  la  verification  des  pieces 
comptables. 

Rtindschnu  fiir  Technik  und  Wirtschaft.  Wien-Pra^-Berlin. 

I.  Jahrgang.   No.  16  und  17.    Vom  22.  August  und  5.  September  1908 

Die  passive  liesistenz  iin  ICisenbahndicnst.  —  Die  wurttemhergiHchcii 
Grolischiffahrtsplane. 

No.  18.    Vom  P».  September.  1908. 

Die  niederosterrotehisi'h-steirische  Alpenbabn. 

Schweir.erische  Banzeitung.  Zurich. 

Band  52.    No.  SI.    Vom  29.  August  1908. 

Wettbewerb  fiir  Fassadenentwiirfc  zuin  Kmplangsgebaude  der  S.  B.-B. 
in  Lausanne. 
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No.  13.   Vom  -26.  September  1906. 
Voni  Uotschbergtunnel. 

Schweizeriache  elektrotechniache  Zeitschrift.  Zurich. 

5.  Jahrgang.   Heft  36—42.   Vom  5.  September  bis  17.  Oktober  1906. 

Die  elektrischen  Eiurichtungeu  tier  Eisenbahnen  fur  don  Nachriehton- 
und  Sicherungsdienat. 

Heft  39—42.    Vom  26.  September  bis  17.  Oktober  1908 

Uber  Weehselstrombahnmotoren  der  Maschinenfabrik  Orlikon  und  ihre 
Wirkung  auf  Telephonleitungen. 

Heft  41  and  42.   Vom  10.  und  17.  Oktober  1908. 

Elektriech  bctriebene  Bahn  Mnrtiguy— Chfttelard. 

Technischea  Wochenblatt  (Teknisk  Ugeblad).  Kristiania. 
1908.   No.  34—41.    Vom  21.  August  bis  9.  Oktober  1908 

(No.  35  u.  36:)  Den  norske  Amerikalinje  i  Forbindelse  med  Bergensbanen. 

—  (No.  37:)  Elektrisk  Drift  paa  norske  Baner.  —  (No.  40:)  I)e  foreliggende 
Lovforslag  om  Erhvervelse  av  Vandfald  og  Kjop  av  elektrisk  Energi 
frembragt  ved  Vandkraft.  —  (No.  41:)  Elektrisk  Drift  paa  norske  Baner. 

Verkehrstechnische  Woche  und  Eiaenbahntechnische  Zeitschrift.  Berlin. 

2.  Jahrgang.   No.  47-52.   Vom  22.  August  bis  26.  September  1908. 

(No.  17:)  Verwendung  17  m  langer  Bahnpostwagen  im  Reichspostgebiet. 

—  Das  Bauungliick  an  der  Sudbrucke  bei  Coin.  —  Reisewege  nach  Om- 
asien  durch  RuCland  und  Sibirien.  —  (No.  51:)  Neue  Bahnen  auf  dem 
Balkan. 

3.  Jahrgang.   No.  1  und  2.   Vom  3.  und  10.  Oktober  1906. 

(No.  1.)  Uber  Lokomotiv-Geschwindigkeitsmesser.  —  (u.  No.  2:)  Die 
Untergrundbahnstrecke  Leipzijrer  Platz^Spittelmarkt  in  Berlin. 

Zeitschrift'  des  Ministerinms  der  Verkehrsanstalten  (Sburual  ministerstwa  putei 
ssoobschtschenija).   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 
1908.   Heft  3-6. 

(Heft  3:)  Die  Eisenbahn-Betriebsverwaltung  (nanientlich  mit  Riicksicht 
auf  die  Erfordernisse  eines  Kriegea).  —  Dauerhaftigkeit  und  Widet- 
stands fahigkeit  des  Bahnkbrpers.  —  Uutersuchung  iiber  die  Kiesbettung 
(SchluC).  —  Maftnahmen  zuin  Schutz  St.  Petersburgs  und  Kronstadts  gegen 
i'berschwemmungen.  —  Das  Stralienpflaster  in  TiHis.  -  (Heft  4:)  Die 
Verwendung  des  rollenden  Materials  in  Belgien.  —  Bemerkung  uber  den 
Betrieb  der  Eisenbahnen.  —  Einige  Betrachtungen  uber  die  Verwaltung 
der  Eisenbahnen  dureli  den  Staat  oder  Privatgesellschaften.  —  Die  Ent- 
schadignngsverbindlichkeiten  der  Eisenbahnen  fiir  Fristveraaumnisse, 
sofern  die  Giiter  mit  Pernonenzujren  befordert  werden.  —  Uber  die  Not- 
wendigkeit,  die  Entsch&digungspflicht  den  Unfallverletzten  gegeniiber 
besser  festzusetzen.  —  Die  Lokomotiven  auf  der  Ausstellung  in  Mailand 
und  Niirnberg.  —  Beschreibung  der  Kultur  von  Faachinenmaterial  zu 
Bauzwecken.   —    (Heft  5:)  Uber  die  Bestiuimung  der  zuliissigen  Druek- 


Digitized  by  Google 


1574 


Bucherschan 


grenzen  und  des  Langenkoeffizienten  in  Druckstaben  mit  verschledenen 
Querschnitten  und  in  Druckgurten  bei  offenen  Bhicken  (Schlufl).  — 
Einige  kritische  Bemerkungen  sur  Abgrenznng  der  Begriffe:  Arbeit  und 
Energie.  —  Feststellung  der  Offnungen  von  Briicken  fiber  grofle  Fliisse. 

—  Die  Anftillung  mit  WasBer  und  die  Entieerung  holzerner  Schleuscn- 
karnmern.  —  (Heft  6:)  Die  Remonte  der  Lokomotiven  auf  russischen 
Eisenbabnen.  —  Aus  den  Materialien,  die  vom  XL  internationalen 
Schiffahrtskongrefl  verftffantlicht  worden  sind.  —  Erforschung  der  Waaser- 
wege  im  naphthafuhrenden  Gebiet  des  Uchta-Flusses. 

Zeitaehrift  des  dsterreichischen  Ingenieur-  and  Architekten-Vereins.  Wieo. 
00.  Jahrgang.  No.  35.   Vom  28.  August  1906. 

Kraftbedarf  fur  den  Betrieb  von  Vollbahnen. 

No.  37.   Vom  11.  September  1908. 
Die  Rittnerbahn. 

Zeitaehrift  des  Vereins  deotacher  lngenienre.  Berlin. 
Band  52.  No.  35.  Vom  29.  August  1906. 

Ameriknoisebe  Wechselstrombahnen.  —  Studien  iiber  Heifidampfloko- 
motiven,  entworfen  und  ausgefuhrt  von  der  Berliner  Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft  vorm.  L.  SchwartzkopfT. 

No.  37.   Vom  12.  September  1908. 

Leistungsversuche  an  einer  Lanzschen  HelAdampflokomotive  mit  Ventil- 
ftteuerung,  Bauart  Lentz.  —  Die  Einbruchkatastrophe  am  LOtschberg- 
tunnel. 

No.  40-42.   Vom  8.  bis  17.  Oktober  1908. 

Die  Stadt-  und  Vorortbahn  Blankenese— Ohlsdorf. 

No.  41.   Vom  10.  Oktober  1906. 

Sechsachsige  kurvenbewegliche  Guterzug  -  Verbundlokomotive  der 
Hedschasbahn,  gebaut  von  Henschel  &  Sohn  in  Cause). 

Zeitaehrift  fttr  Binnenschiffahrt.  Berlin. 

15.  Jahrgang.   Heft  16.   Mitte  August  1906. 

Die  Notwendigkeit  der  Wiederherstellung  der  Schiffbarkeit  der  Nogat. 

—  Die  Reform  der  deutschen  Statistik  des  Verkebrs  auf  den  Binnen- 
wasserstrafien. 

Heft  17.   Anfang  September  1906. 

Zur  Fragc  der  Kanalisierung  der  Aller.  —  Die  Elbschiffahrte-Berufs- 
genossenscbaft  im  Jahre  1907.  —  Deutsche  Scbiffbau-Ausstellung  Berlin 
1908.  —  Badens  Groliwasserkrafte  und  die  Elektrisierung  seiner  Eisen- 
bahnen. 

Heft  18.   Mitte  September  1906. 

Der  Hafen  von  Worms  ein*t  und  jetzt.  —  Das  Wasserbaulaboratorium 
der  GroCherzoglich  rechnischen  Hochschule  zu  Darmstadt.  —  Zur  Fra&e 
der  Ausftihrung  des  osterreichischen  Wasserstraflennetzes  vom  11.  Juni 
1901.  —  Das  elcktrfoche  FiihrscbifT  GodeBberg-Niederdolleudorf. 
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Zeitachrift  fur  das  gesamte  Turblnenweson    Munchen  und  Berlin. 
5.  Jahrgang.   Heft  27.    Vora  30.  September  1908. 

Das  Elektrizitatswerk  der  Pennsylvania  Railroad  Company  auf  Long 
Island  bei  New  York. 

Zeitachrift  flir  den  internationalen  Eisenbahntranaport.  Beru. 
16.  Jahrgang.  No.  9.  September  1908. 

Zahlung  der  Nachnahme  durch  den  Empfanger  trotz  des  Verlustes  des 
Qutes. 

No.  10.   Oktober  1908. 

Die  Neuausgabe  des  Internationalen  Ubereinkommens  ttber  den  EUen- 
bahn-Frachtverkehr. 

Zeitachrift  fur  Eisenbahnhygiene.  Leipzig-Wien. 

4.  Jabrgang.   Heft  8  und  9.   August-September  1908. 

Ober  die  Gefahren  nervenkrauker  Bahnbediensteter  filr  den  Eisenbahn- 
betrieb. 

Heft  10.   Oktober  1905. 

Das  Rettuug.twesen  aut  den  russischeu  Eisenbahnen.  —  Das  Eisenbahn- 
rettungswesen  in  den  Niederlanden. 

Zeitachrift  fur  Werkzeugmaschinen  und  Werkzenge.  Berlin. 
18.  Jahrgang.   Heft  2.   Vom  15.  Oktober  1908. 
Schienenstott-Frasmaschine. 

Zeitang  dea  Vereins  Deutocher  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
48.  Jahrgang.  No.  67-82.   Vom  26.  August  bis  17.  Oktober  1908. 

(No.  67:)  Massengutbeforderung  auf  Eisenbahnen.  —  Die  Donau-Adria- 
Bahn.  —  Mangel  iin  Betriebe  der  elektrischen  Stadtbahnen  zu  New  York 
und  Boston.  —  (No.  68  und  69:)  Der  Unterhaitungsaufwand  der  baye* 
rischen  Staatseisenbahnen.  —  (No.  68:)  Der  Winterfahrplan  1908/1909  der 
preuBisch-hessischen  Staatseisenbahnen.  —  Die  grotten  politischen  Par- 
teien  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  und  die  Eisenbahnfrage.  — 
(No.  69— 71  u.80:)  Aus  den  Verhandlungen  des  badiachen  Laudtages.  — 
(No.  69:)  Die  groflen  englischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1907.  —  (No.  70  u.  71:) 
Ncue  Eisenbahnwerkstatton.  —  (No.  70:)  Die  Erhohung  der  Qtttertarife 
bei  den  amerikaniscben  Bahneu.  —  (No.  71:)  Ober  die  Mittel  zur  Erhohung 
der  Ausnntzung  der  Eisenbahnwagen.  —  (No.  72:)  Eine  hygienische 
Pflicht  der  Bahnverwaltungen.  —  Eisenbahnpolitik  der  Japaner  in  der 
Mandschurei.  ~  Sicherheitssignal  fiir  holzerne  Gerustbrucken. —  (No.  73:) 
Die  Eisenbahnunfalle  in  den  Yereinigten  Staaten  von  Amerika  und  das 
Publikum.  —  Pf&ndungen  von  Gehalt,  Pension,  Arbeitalohn,  Sterbekassen- 
geldern  usw.  —  (u.  No.  74:)  Die  ErschlieBung  des  Yellowstone-National- 
parkes  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  dureh  Verkehrswege.  — 
(No.  74  u.  75:)  Die  Vereinsversammlung  zu  Amsterdam.  —  (No.  74:)  Die 
Riffelbilduug  auf  der  Schieoonoberflftche.  —  (No.  75:)  Das  Urteil  des 
Berufungsrichters  gegen  di«-  Standard  Oil-Gesellschat't.  —  Neue  Gtiter- 
anlage  in  Glasgow.   —   (No.  76  u.  77:)  Zur  Frage  der  Abfertigung  von 
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Zugreihen  an  Bahnsteigen  —  (No.  76:)  Unterwasser-Schallsignale.  — 
(No.  77  u.  78:)  Die  Vcrhandtungen  des  bayerischcn  Landtages  fiber  den 
Etat  der  Staatseisenbabnverwaltumr  fur  die  Jahre  1908/1909.  —  (No.  78 
u.  79:)  Bediirfen  die  gesetzlicben  Bestiiiimungeii  iiber  die  Transportpliicht 
der  Ei.senbahnen  einer  Auderung?  —  (No.  78:)  Massengutbeforderong  auf 
Eiscubahnen.  —  (No.  79:)  Die  Neugestaltung  des  Personenzugdienstes 
und  die  Fiibrung  leiehter  Zugeinheiten  auf  der  Strecke  Miinchen— Niirii- 
berg.  —  (No.  80:  Die  Coiner  Vereinigung  und  ihre  Studienreise  nach 
England  und  Schottlaud.  —  Schweizerische  Bundesbahnen  und  Rtick- 
trittsgesueh  des  Prasidenten  Weissenbach.  —  (No.  81 :  Ein  Leitfaden  fur 
die  Berecbnung  internationaler  Frachten.  —  Die  Entwicklung  der  Loko- 
motive.  —  Deutsche  Elsenbahntarife,  Teil  I.  —  (No.  82:)  Gasolin-Trieb- 
wagen  in  Nordamerika-  —  Ein  neuer  Eisenbahnstreit  in  China.  —  Be- 
schliisse  des  preuflisclien  Staatsbnhnwagenverbandes. 

Zentrulblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

S».  Jahrgang.   No.  75.  Vom  19.  September  1908. 

Voin  Bau  der  Weichselbriicke  bei  Marienwerder. 

No.  83.   Vom  17.  Oktober  1908. 

Die  Ausfiihrung  von  Oberbauarbeiten  durcb  die  Eisenbahntruppe. 


ll«rau>Ki'Kiit>cD  in  Auftr»([«  <lc.  Klinlj liclitn  Mlniilerlura*  der  6ff*nilieben  Arb«ii»r, 
VerU(  »oo  Julia*  Sprtn»«r,  Berlin  N.  -  Drock  »un  H.  ».  H«rmana,  Merlin  8W. 
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Beit* 

Die  Vorgeschicbte  der  Canton-Hankow-Eisenbahn.  Von  W.  von  Dewall  1313 
Kinleitung  (1313).  —  Die  Ubernahme  der  Bahn  und  die  Abmachunren  der  drei 
Provinzen  (1318).  —  Der  Streit  zwiachen  Regierung  und  Yolk  (1822).  —  Die 
GrUndung  der  kaufmannisch  verwalteteu  Eisenbahngesellschaft  (1330).  —  Die 
Wahl  des  Direktoriums  (1334).  —  Nach  der  Wahl  des  Direktoriuma  (1340).  — 
Die  Wahl  dee  Aufsichtarats  und  der  Keviaoren  (1346).  —  Die  techniaohe  Lei- 
tun  g  (1352).  —  Eretarken  der  Opposition  (1354).  —  Die  Uutersuchung  (1369).  — 
Schlufl  (1368). 

Eisenbahntachschulen,  insbesondere  in  der  Schweiz.   Von  v.  Bitter  ....  1370 
Russische  Eisenbahnpolitik  (1881—1903).   Von  Matthesius.  (Fortsetzung)   .  1888 
II.  Abachnitt,  1887—1893.    Siebentes  KapiteL    Der  Ankauf  Ton  Privatbahnen 
dureh  den  Staat.   b)  Der  Ankauf  der  einzelnen  Eiaenbahnen  (1883). 

Die  Personentarifreform  in  Italien.  Von  Wolff  1406 

Die  Betriebflergebnisse  der  italienischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1906/1907  .   .  14 L4 
Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  in  den  Jahren  1904/1906 
und  1905/1906    1430 

Elelne  Mitteilungen:  Englische  Ermittlangen  tiber  Staatsbahnen.  —  Sta- 
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